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Vorwort. 



In der vorliegenden Arbeit ist der Versuch gemacht 
worden, ein Bild von der Lage der Kanalschiffer in Elsass- 
Lothringen zu zeichnen. Bei der von vornherein gegebenen 
Abhängigkeit jedes Verkehrsgewerbes von den ökonomischen 
Verhältnissen in der ganzen Volkswirtschaft konnten jedoch 
die Kanalschiffer nicht an und für sich, in ihrer Abge- 
schlossenheit von dem übrigen Oesellschaftsleben, sondern 
lediglich in ihrem Zusammenhang mit der gesamten Wirt- 
schaftsweise betrachtet werden. Damit ein verständliches 
Bild von der heutigen Lage unseres Schifferstandes gegeben 
wurde, musste daher das Schiffergewerbe in seiner histo- 
rischen Entwickelung dargestellt werden. Diese Behandlung 
der Frage zwang aber auch zu der Notwendigkeit, auf die 
künftige Gestaltung des Gewerbes hinzuweisen, und 
dadurch war gleichzeitig ein praktisch wertvoller Zweck der 
Arbeit erreicht, die Oeffentlichkeit auf die Lage der Kanal- 
schiffer in Elsass-Lothringen eindringlicher als bisher auf- 
merksam zu machen. 

Denn in der Literatur haben die Kanalschiffer bisher 
wenig Berücksichtigung gefunden. Das mag teilweise an 
der kurzen Zeit des Bestehens der Kanalschiffahrt in Elsass- 
Lothringen und an dem geringen Umfang der Schiffer- 
bevölkerung liegen, und teilweise daran, dass diese wirt- 
schaftlich schwachen Elemente nicht die genügende Kraft 
oder die genügende Einsicht besassen, die Augen der Welt 
auf ihre Situation zu lenken. Indes ist vielleicht in dieser 
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Arbeit der Nachweis gelungen, dass nicht nur eine soziale 
Pflicht für die Oeffentlichkeit besteht, unseren Schiffern in 
ihrer bedrängten Lage beizustehen, sondern dass bei Fort- 
bildung des Schiffergewerbes im gleichen Verhältnis mit 
dem Fortschritt des Verkehrs ein vitales Interesse von 
Handel und Industrie auf dem Spiele steht. 

Auch der Zusammenhang der elsass-lothringischen 
Kanalschiffahrt mit der auswärtigen musste berücksichtigt 
werden. Jedoch hat sich diese Rücksicht auf Vergleiche 
mit den Verhältnissen in der preussischen, belgischen oder 
französischen Kanalschiffahrt beschränken müssen. So kann 
auch die in der Arbeit vorgenommene Zeichnung der Ver- 
hältnisse im elsass-lothringischen Kanalschiffahrtsgewerbe 
nicht durchweg auf die Verhältnisse in Frankreich, dem 
Rheinland oder Belgien übertragen werden. 

Die Anregung zu dieser Arbeit gab mir Herr Professor 
Witt ich und brachte ihr auch dauernd ein freundliches 
Interesse entgegen. Herr Professor Knapp unterstützte 
mich bei ihrer Abfassung in einigen Teilen durch wert- 
volle kritische Bemerkungen. Beiden hochverehrten Lehrern 
fühle ich mich vor allem zu tiefstem Danke verpflichtet. 

An dieser Stelle sei auch denjenigen gedankt, die mir 
mit ihrem Sachverständnis und durch Gewährung von 
Material bei Seite standen, insbesondere all den unge- 
nannten Schiffern, die mir ihre Lebenslage dargestellt 
haben, und durch deren Mitteilungen ich zum weitaus 
grössten Teil die im folgenden dargestellten Verhältnisse 
kennen gelernt habe. 
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Einleitendes Kapitel. 

Die Schiffahrtskanäle 

in Elsass-Lothringen. 

Technik im allgemeinen. — Geschichte und 
Beschaffenheit der einzelnen Kanäle. — 
Verwaltung. 

Elsass-Lothringen ist mit einem weitverzweigten Netz 
von schiffbaren Kanälen überzogen, von denen die bedeu- 
tendsten der Rhein-Rhone-, der Rhein-Marne- und der 
Saarkohlenkanal sind. Die beiden ersten verbinden das 
Strombecken des Rheines mit dem südlichen, mittleren und 
nördlichen Frankreich, sowie mit Belgien % während der 
Saarkohlenkanal das dortige Kohlengebiet durch die Saar 
mit dem Rhein-Marne-Kanal und so mit Frankreich und dem 
Elsass verknüpft. Die übrigen Kanäle sind lediglich Ab- 
zweigungen der genannten grossen Wasserstrassen und 
dienen teils der Erreichung abseits liegender Gebiete, teils 
der Speisung, Zufahrt oder Umleitung der grossen Kanäle, 
oder sie wollen die Benutzung einer sonst schiffbaren 
natürlichen Wasserstrasse durch Umgehung eines schwierigen 
Teiles erleichtern. 

Die grossen Kanäle in Elsass-Lothringen sind demnach 
Wasserscheidenkanäle, d. h. sie verbinden zwei ver- 
schiedene Flüsse und Flussgebiete unter sich, während der 

^) Es sind hier natürlich nur die unmittelbaren Verbindungen 
angeführt. 



Digitized by 



Googl( 



geplante Kanal Strassburg— Sondernheim z.B. zu der Kategorie 
der Lateralkanäle zu rechnen wäre, da er aus der bei 
Strassburg gelegenen Strecke des Rheines in eine andere, 
weiter unterhalb gelegene desselben Gewässers leiten würde. 

Hinsichtlich der Bauart sind unsere Kanäle Haltungs- 
kanäle, die gebildet sind aus verschiedenen aufeinander 
folgenden und voneinander getrennten Strecken, Halt- 
ungen, deren Höhe jeweils verschieden ist. Der Reihe der 
Haltungen entlang geht auf einer Seite der Leinpfad. Die 
in einer Reihe von Haltungen am höchsten liegende wird 
die Scheitelhaltung genannt. Je zwei aufeinander folgende 
Haltungen sind durch eine auf beiden Seiten mit Toren 
abgeschlossene Kammer, die Schleuse, verbunden, die das 
Passieren des Schiffes aus der höheren in die untere Haltung, 
oder umgekehrt, ermöglicht, indem das Wasserniveau der 
Schleuse, in die das Schiff einlaufen oder aus der es aus- 
laufen soll, jeweils durch Anfüllen oder Entleeren auf die 
Höhe des Niveaus der vorhergehenden oder folgenden 
Haltung gebracht wird. 

Der Rhein-Marne- sowie der Saarkohlenkanal konnten 
durch Weiher geleitet werden, sodass sich hier die Her- 
stellung von Schleusen als überflüssig erwies. Beim Rhein- 
Marne-Kanal mussten ausserdem zwei 0,5 und 2,3 Kilometer 
lange Strecken durch Tunnel geführt werden. 

Die Benutzung der Schleusen führt einen Verlust des 
Kanalwassers infolge rascheren Abflusses herbei, der noch 
viel bedeutender ist als der durch Ausdunstung und 
Sickerung hervorgerufene. Die Speisung der Kanäle ist 
daher eine der wichtigsten und auch kostspieligsten Auf- 
gaben des Wasserbaues. Bei den elsass-lothringischen 
Kanälen ist sie verschiedentlich bewerkstelligt. Abgesehen 
von der Speisung der Kanäle durch natürliche Flussläufe, 
wie Saar, Zorn, 111, Breusch, Larg, Doller, sind teilweise 
grössere Strassen mit kleineren, lediglich der Speisung 
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dienenden Nebenkanälen, Abzweigungen versehen worden, 
dem Hüninger Kanal von Mülhausen (Napoleonsinsel) nach 
Hüningen und dem Breisacher Kanal in der Nähe von Colmar. 
Beide führen dem Rhein-Rhone-Kanal Wassermengen aus 
dem Rheinstrom zu. Zur Speisung des Rhein-Rhone-Kanals 
dient des ferneren namentlich der Stauweiher bei Dammer- 
kirch, in dem das Regenwasser und sonstige Abflüsse 
gesammelt werden. Indes ist die Lage dieses Weihers 
zwischen dem Rheintal einerseits und dem Rhonetal anderer- 
seits sehr ungünstig, sodass sein Oehalt nie sehr gross ist. 
Der geringe Wassergehalt dieses Weihers hätte auch eine 
Ausdehnung der von 18Q2 bis 18Q6 vorgenommenen Ver- 
tiefung der Kanäle auf die Strecke Mülhausen — Altmünsterol 
nie zugelassen. Ein sehr interessantes Mittel, durch Auf- 
sparung von überschüssigem Wasser die Speisung in 
wasserarmen Perioden zu bewerkstelligen, sind die Pump- 
werke im Weiher von Oondrexange. Der Weiher von 
Qondrexange ist der grösste der in Lothringen gelegenen 
Weiher, die dem Kanalnetz durch Ausbau dienstbar gemacht 
worden sind, und deren wichtigste ausser dem genannten 
der etwas südlich von ihm und 11 Meter tiefer situierte 
Weiher von Rixingen und der nördlich gelegene Weiher 
von Mittersheim sind. Durch den Weiher von Oondrexange 
fliesst in der Richtung Westen— Osten, durch Wälle vom 
Weiher abgeschlossen, der Rhein-Marne-Kanal, während nach 
Norden durch den Weiher von Mittersheim der Saarkanal 
führt. Die Saar selbst durchschneidet den Rhein-Marne- 
Kanal mehrere Kilometer östlich vom Weiher von Oondrexange, 
bei Hessen, und bei Schneeschmelz oder starkem Regenfall 
kommt es vor, dass Wasserüberfluss an dieser Stelle vor- 
handen ist. Der Wasserüberschuss fliesst nun in westlicher 
Richtung beispielsweise mit einer Schnelligkeit von 5 Kubik- 
meter pro Sekunde durch den Weiher von Oondrexange 
hindurch in einen von ihm in den Rixinger Weiher 
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leitenden Abfluss. In diesem Abfluss sind nun Turbinen 
angebracht, die von den 5 angenommenen Sekunden-Kubik- 
metern 2 in den Rixinger Weiher leiten und 3 zurück in 
den Weiher von Oondrexange an dort befindliche und 
durch die elektrische Kraft, die von den Turbinen erzeugt 
ist, angetriebene Pumpwerke, die dieses überschüssige 
Wasser in den Weiher von Oondrexange heben, aus dem 
es bei Wassermangel vermittelst Durchlässe wieder nach 
Bedürfnis in den Rhein-Marne-Kanal abgeleitet wird. Das im 
Rixinger Weiher aufgestapelte Wasser fliesst gleichfalls 
durch eine andere Verbindungsstrasse in den Kanal. Diese 
Einrichtung ist allseits der Gegenstand berechtigter Be- 
wunderung. 

Der älteste grosse Kanal in Elsass-Lothringen und 
gleichzeitig einer der wichtigsten ist der Rh ein- Rhone- 
Kanal, eine Zeitlang, aber vor der Fortsetzung seines 
Baues im Elsass, Canal Napoleon und in der Restaurations- 
periode Canal Monsieur genannt. Er führt von Strassburg 
über Mülhausen nach Altmünsterol, wo er die deutsch- 
französische Grenze überschreitet. Auf französischem Boden 
erreicht er über Montb^liard und Besan^on die Saöne. Ein 
erster Entwurf zum Bau dieses Kanals soll im Jahre 1744 
vom Marschall de la Gliche ausgearbeitet worden sein. Im 
Jahre 1783 wurden die Arbeiten begonnen, erlitten aber in 
der Folge mehrfach Unterbrechungen, bis sie auf Grund 
des Vertrags vom 25. April 1821 zwischen dem Staat und 
der zu dem Zweck des Baues und der Ausbeutung des 
Kanals gebildeten Compagnie du Canal du Rhone au Rhin 
auf Rechnung dieser Pächterin der Wasserstrasse vom 
Staat wieder aufgenommen wurden. Im Jahre 1834 wurde 
der Endpunkt Strassburg erreicht. Der Kanal hat auf 
elsass-lothringischem Boden eine Länge von 132,2Q0 Kilo- 
meter und ist in 86 Haltungen eingeteilt. Die Breite im 
Wasserspiegel betrug bis zu der Verbesserung der Kanäle, 
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von der in einem späteren Kapitel noch die Rede sein 
wird, 14,80 Meter, die Sohlenbreite 10 Meter, die Wasser- 
tiefe erreichte höchstens 1,60 Meter, und der Oehalt der 
Schiffe durfte 190 Tonnen nicht übersteigen. Durch die 
erwähnte Verbesserung der Kanäle ist nun für die Strecke 
Strassburg-Mülhausen die Breite im Wasserspiegel auf 
16 Meter und die Wassertiefe auf 2 Meter erhöht worden. 
Gleichzeitig hat die nutzbare Länge der Schleusen eine 
Verlängerung von 34,50 Meter auf 38,50 Meter erfahren. 
Die jetzigen Abmessungen sollen den Verkehr von Schiffen 
mit einer Tragfähigkeit von 300 Tonnen zulassen, dem 
Schiffbau ist es jedoch bei der notwendigen Berücksich- 
tigung der Wohnräume auf dem Schiff nur gelungen, den 
neuen Schiffen eine Ladekapazität von 285 Tonnen zu geben. 

Zu dem Rhein-Rhonekanal gehört der zwischen seiner 
Haltung 42 und dem 1877 dem Verkehr übergebenen 
„Neuen Hafen" zu Mülhausen hergestellte Verbindungs- 
kanal, der eine Länge von 900 Metern hat. 

Auch derHüninger Kanal Mülhausen— Hüningen, der 
wesentlich der Speisung des Rhein-Rhone-Kanals dient, wird 
regelmässig als eine Abzweigung der grossen Strasse 
betrachtet. Dasselbe gilt von -dem kaum 6 Kilometer langen 
Kanal Breisach — Künheim, während der,1864 eröffnete 
Colmarer Kanal die Aufgabe hat, die Stadt Colmar mit 
der grossen Wasserstrasse zu verbinden. Dessen Tiefe 
und Breite, sowie die Länge seiner Schleusen entsprechen 
daher den auf dem verbesserten Rhein-Rhone-Kanal ein- 
geführten Dimensionen. 

Der Breuschkanal kann als Seitenkanal zu der 
Breusch angesehen werden, obwohl er erst unterhalb der 
Einmündung der Breusch in die 111 bei Strassburg diesen 
Fluss erreicht. Seine Bedeutung ist heute nur noch gering. 
Interessant dürfte sein, dass er bereits im Jahre 1402 vom 



Digitized by 



Goögl( 



Strassburger Bischof Wilhelm von Diest projektiert^) und 
im Jahre 1682 vom Marschall Vauban ausgeführt wurde, 
und zwar lediglich als strategische Verbindungsstrasse. Er 
ist somit der älteste Kanal in Elsass-Lothringen, älter auch 
als die andern nicht mehr nutzbaren Wasserstrassen des 
Marschalls Vauban. Freilich wird auch von einem bereits 
vor dem jetzigen Breuschkanal vorhandenen etwa gleich- 
gelegenen Kanal berichtet, der zur Beförderung der beim 
Bau des Strassburger Münsters verwendeten Steine aus einem 
hinter Wasselnheim befindlichen Steinbruch gedient haben 
soll: eine im Elsass nicht wenig verbreitete Legende, deren 
tatsächliche Unterlagen aber unbekannt sind. 

Wenig oberhalb von Strassburg empfängt die 111 den 
Breuschkanal und an den Toren Strassburgs den Rhein- 
Rhone-Kanal. Innerhalb der Stadt ist nun ein Arm der III 
von 1835 bis 1840 kanalisiert worden, sodass durch den 
am anderen Ende der Stadt beginnenden 2 Kilometer langen 
Ill-Rhein-Kanal die Verbindung der Rhone mit dem Rhein 
1842 völlig hergestellt war. Seither ist nun durch den 
Umleitungskanal, der ausserhalb der Umwallung die 
Mündung des Rhein-Rhone-Kanals mit dem Ende des 111- 
Rhein-Kanals verknüpft, ermöglicht worden, die Durchfahrt 
durch die Stadt zu vermeiden. 

Die Darstellung des Strassburger Kanalnetzes ist noch 
durch die Aufführung des Rhein-Marne-Kanals zu vervoll- 
ständigen, der in die 111 auf ihrem linken Ufer an dem Punkte 
endet, dem am anderen Ufer der Anfang des Ill-Rhein-Kanals 
entspricht. 

Der Rhein-Marne-Kanal verbindet Strassburg mit Paris 
und Le Havre. Die Vorstudien begannen schon 1827, aber 
die Strecke Strassburg— Nanzig wurde erst 1853 dem Ver- 

^) Man vergleiche I.-F. Hermann, maire de Strasbourg, Notices 
historiques, statistiques et litteraires sur la ville de Strasbourg. I. p. 302 
(Strassburg 1817). 



Digitized by 



Googl( 



kehr übergeben, nachdem bereits mehrere altfranzösische 
Strecken benutzt wurden. Der Kanal geht von Strassburg 
über Zabern, indem er vermittelst einer Schleusentreppe die 
Vogesen übersteigt, durch den Weiher von Oondrexange nach 
Lagarde, wo er das französische Gebiet erreicht. Die in der 
Nähe von Oondrexange befindliche Scheitelhaltung hat eine 
Höhe von 267 Meter über dem Meeresspiegel; von ihr aus 
werden der Ost- und Westabfall gerechnet. Der Ostabfall 
hat eine Länge von 84, der Westabfall von 20 Kilometer, 
die Ausdehnung des ganzen Kanals auf deutschem Boden, 
also einschliesslich der Scheitelstrecke, beträgt 104,508 Kilo- 
meter mit 64 Schleusen. Die Einzelabmessungen entsprechen 
genau denjenigen des Rhein-Rhone-Kanals. 

Aus dem Weiher von Oondrexange nach Norden 
führt der Saarkohlenkanal nach Saargemünd in die Saar, 
der seit 1866 im Betrieb ist. Er hat eine Länge von 
75 Kilometer und ist in 30 Haltungen eingeteilt. Da er den 
Bezug der Saarkohle zu vermitteln hat, mussten auch seine 
Breite und Tiefe, sowie die nutzbare Länge seiner Schleusen 
mit den auf den anderen grossen Wasserstrassen EIsass-Loth- 
ringens und Frankreichs eingeführten übereinstimmen. 

Eine Abzweigung des Saarkanals bildet der Lauter- 
finger Kanal, dessen zuerst gebaute Strecke Dieuze— Lauter- 
fingen keinen Verkehr mehr hat. 

Zur schiffbaren Benutzung ist endlich die Mosel 
kanalisiert worden. Die Arbeiten waren 1870 bis Metz in 
Angriff genommen und sind auch bisher nur soweit 
durchgeführt. Teils dient der verbesserte FIuss selbst der 
Schiffahrt, teils sind kleine selbständige Kanäle zur Ver- 
meidung ungünstiger Flussstrecken gebaut worden. Die 
Oesamtlänge beträgt annähernd 20 Kilometer, die Breite irn 
Wasserspiegel 18 Meter, die Sohlenbreite 12 Meter, die 
Wassertiefe 2 Meter, die nutzbare Länge der 5 vorhandenen 
Schleusen 35,50 Meter. 
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Sämtliche elsass-lothringischen Schiffahrtskanäle sind 
mit 139 Häfen und Ladeplätzen ausgestattet und durch 
281 Brücken überführt. Nicht erwähnt geblieben sind in 
dieser Darstellung sämtliche anderen Zwecken als der 
Schiffahrt mittelbar oder unmittelbar dienende Kanäle. 

Das elsass-lothringische Kanalnetz ist sehr ausgedehnt, 
aber als vollständig wird es von Handel und Gewerbe noch 
nicht empfunden. Die Bestrebungen zum Bau eines Rhein- 
seitenkanals zwecks Verbindung des Elsasses mit dem Mittel- 
rhein sind ja bekannt. Auch über den Mangel einer geeigneten 
Verbindung des Elsasses mit dem westlichen Lothringen und 
nicht zum mindesten über den unvollkommenen Ausbau des 
Hüninger Kanals werden Beschwerden erhoben. Und es wird 
sich durch die Zeichnung der Entwicklung des Schiffer- 
gewerbes ergeben, dass der unvollkommene Ausbau des Kanal- 
netzes die schlechte Lage der Schiffer grossenteils mit ver- 
schuldet. Immerhin hat das Kanalnetz eine Ausdehnung von 
insgesamt 743 Kilometer, und allein für seinen Unterhalt im 
Jahre 1904 sah der Landeshaushaltsetat an fortdauernden Aus- 
gaben 348 000 Mark, an einmaligen Ausgaben 1 54 800 Mark vor. 

Die Verwaltung der elsass-lothringischen Schiffahrts- 
strassen ruht im kaiserlichen Ministerium für Elsass-Loth- 
ringen, Abteilung für Landwirtschaft und öffentliche Arbeiten. 
Die technische Leitung hat ein Wasserbaudirektor inne, dem 
für die Verwaltung der Kanäle vier Wasserbauinspektoren 
zur Seite stehen. Dabei ist die Verwaltung der einzelnen 
Kanäle nicht einfach nach der geographischen Lage unter 
die vier Wasserbauinspektoren verteilt, sondern es ist mög- 
lichst darauf geachtet worden, einen Kanal immer unter 
eine Verwaltung zu stellen. So gehört der Rhein-Mame- 
Kanal auch in seinem Strassburger Teil zur Kompetenz des 
Saargemünder Wasserbauinspektors. Die Arbeiten verteilen 
sich im einzelnen auf mehrere hundert Beamte. 
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Zweites Kapitel. 



Die Benutzung der Kanäle 

in Elsass- Lothringen und der Schiffahrtsbetrieb. 

1. Die Entstehung der Kanalschiffahrt und 
des Kanalschiffergewerbes. 

Die Schiffahrt ist im Elsass ein altes Gewerbe. Die 
Strassburger Schiffleut waren weit und breit angesehen, 
wie auch die bekannte Anekdote vom „Olückhafft Schiff 
von Zürich" zeigt. Von der Mitte des 14. Jahrhunderts 
ab bildeten sie eine Zunft i), die eigene Gerichtsbarkeit 
und Privilegien hatte, und über welche die Darstellung 
von Friedrich Carl Heitz mitteilt, sie sei „vor Zeiten 
so in Ehren gestanden, dass sie im Jahre 1417 den 
ersten Rang unter den Zünften erhielt und dass die von 
ihr gewählten Ratsherren den ersten Platz im Rate ein- 
nahmen. Vom Jahre 1463 an — erzählt Heitz weiter — 
in welchem sich die Schiffleute mit den Schiffzimmerleuten 
oder Schiffbauern zu einer Zunft vereinigten, nannte man 
solche die Schiffleutzunft oder gewöhnlicher die Zunft 
zum Enker (Anker)." 2) 

^) Oustav Schmoller, Strassburg zur Zeit der Zunftkämpfe. p. 38 
(Strassburg 1875). 

^) Das Zunftwesen in Strassburg. Oeschichtliche Darstellung, 
begleitet von Urkunden und Aktenstücken, herausgegeben von Friedrich 
Cari Heitz (Strassburg 1856). 
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Diese Schiffleute hatten naturgemäss mit den vor- 
handenen künstlichen Wasserstrassen wenig zu tun. Die 
paar Kanäle, die es bis gegen Ende des 18. Jahrhunderts 
gab, dienten entweder strategischen Zwecken oder lokalen 
Bedürfnissen, wie der Versorgung der Stadt mit Nahrungs- 
mitteln. Auch heute wird z. B. der Markt der Stadt Colmar 
noch durch kleine Schiffer bedient. So beschränkten sich 
denn die Schiffer in der Hauptsache auf den Rheinverkehr. 
Das Mitgliederverzeichnis der Strassburger Schifferzunft 
Einer Ehrsamen Zunft zum Anker Zunft-Büchlein pro 
anno 1791 (Strassburg, bey Lorenz und Schuler) zählt 
„26 Schiffleute des Umgangs der Ordinari-Rheinreisen und 
Nebenreisen (für letztere 5), 10 Schiffbauer, 18 Steuerleute, 
33 Handwerksgenossen und 53 zünftige Schiffsknechte, 
die das Handwerk nicht haben. Summa 140". Von Kanal- 
schiffahrt ist also noch keine Rede, es sei denn, dass sie 
unter die „Nebenreisen" gerechnet wurde, die aber wohl 
zum grössten Teil die kleineren Rheinfahrten einbegriffen. 
Dass die Schifferzunft ihren im 15. Jahrhundert hervor- 
ragenden Platz in der Stadtgemeinde nicht beibehalten 
konnte, war zunächst die Folge der durch die Entdeckungen 
um die Wende des 15. Jahrhunderts herbeigeführten Ver- 
änderung in der Benutzung der Verkehrswege. Der Rhein 
war nicht mehr die einzige Verbindungsstrecke zwischen 
Mittelmeer und Nordsee, seit man sich auf den Atlantischen 
Ozean wagte. Und auch die Stellung, die die Rheinschif- 
fahrt immer noch im 16. Jahrhundert einnahm, konnte sie 
bei den völlig verschlechterten Erwerbsverhältnissen des 
ganzen Standes weiterhin nicht mehr behaupten. Denn 
seit dem dreissigjährigen Kriege hatte sie erheblich 
unter dem verminderten Verkehr sowie später unter 
der rechtsrheinischen Konkurrenz zu leiden. Loeper führt 
diesen Rückgang in seinem bekannten Buch über die 
Rheinschiffahrt Strassburgs in früherer Zeit und die Strass- 
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burger Schiff leutzunft (Strassburg 1877) allein auf die 
Unterwerfung des Elsasses und insbesondere Strassburgs 
unter die französische Krone zurück. Tatsache ist jeden- 
falls, dass durch die Verbindung des Elsasses mit Frankreich 
der Rheinschiffahrt Strassburgs zahlreiche Schwierigkeiten 
erwuchsen, namentlich im Verkehr mit Altdeutschland. 
Und es ist auch interessant festzustellen, dass gerade 
damals, nach Herstellung des Breuschkanals, also 1682, die 
Strassburger Schiffer sich teilweise der Kanalschiffahrt, 
zweifellos zum ersten Male, zuwandten, nachdem sie bisher 
nur natürliche Wasserstrassen, den Rhein und allenfalls die 
lU, befahren hatten. Die Atigliederung der bisher deutschen 
Gebiete an Frankreich war immerhin nicht mit allzu 
schweren Folgen für die Strassburger Schiffleute verbunden 
So ungünstig die von Loeper angeführten Verhältnisse für 
die Schiffer auch waren, gelang es ihnen doch, die 
Schwierigkeiten im Verkehr mit ihren deutschen Bekannten 
zu heben, sodass sich in der zweiten Hälfte des 18. Jahr- 
hunderts die Rheinschiffahrt leidlich wieder erholt hatte. 
Die Protokolle der Sitzungen des Strassburger Corps des 
Marchands und später der Handelskammer sind an sehr 
zahlreichen Stellen Zeugen dafür, dass die Beziehungen 
zwischen Strassburger und Frankfurter oder Mainzer 
Schiffleuten recht herzlich waren. 

Das Elsass war tatsächlich bis in die Revolutionszeit 
durch den Transitverkehr sehr begünstigt, da es von 
Frankreich zu den provinces r^put^es etrangferes gerechnet 
und demnach als Zollausland behandelt wurde. In seiner 
Schrift Die Handelskammer zu Strassburg i. E. 1803—1903 
(Strassburg 1903) berichtet der Handelskammersekretär 
Haug über die Wandlungen des Strassburger Verkehrs- 
gewerbes um die Jahrhundertwende und weist dann ins- 
besondere nach, dass das Elsass nach seiner Einverleibung 
in das französische Zollgebiet durch die Revolution Aus- 
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nahmebegünstigungen erfuhr. Erst das Gesetz vom 
24. Juli 1793 führte eine grundsätzliche Aenderung in 
dieser günstigen Lage herbei, indem es den Transitverkehr 
durch die Ostdepartements als schädigend für das Vater- 
land verbot. 

Den Anstrengungen des Strassburger Handelsstandes 
gelang es zwar, durch das Zollgesetz vom 8. Floreal XI 
eine Aufhebung des Transitverbotes zu veranlassen, aber 
die darauffolgende Aufschwungsperiode konnte infolge 
anderer Massnahmen, namentlich der Kontinentalsperre, 
die den Durchgangsverkehr durch das Elsass wieder ein- 
schränkte, nur kurz vorübergehend sein. So klagte denn 
die Strassburger Handelskammer noch unterm 18. Oktober 
1815 in einer an den königlichen Präfekten Grafen von 
Bouthillier gerichteten Eingabe, die sie Vues sur la reprise 
des travaux du Canal Monsieur depuis Strasbourg jusqu'ä 
la hauteur de Basle betitelte, dass der Transitverkehr durch 
das Elsass infolge der Revolutionsgesetze und der Kon- 
tinentalsperre ganz verschwunden sei, und erklärte die 
Fortsetzung des auf altfranzösischem Boden bereits be- 
gonnenen Baues des Rhein-Rhone-Kanals bis Strassburg für 
dringend notwendig. Allein, das Finanzgesetz vom 28. 
April 1816 (Bulletin des lois, 7. serie, n. 81) war eine 
wenig günstige Erwiderung auf diese Bitten. Denn das in 
ihm enthaltene Einfuhrverbot von Kolonialwaren über die 
Landesgrenze übte eine geradezu vernichtende Wirkung 
auf den Grosshandel und das Verkehrsgewerbe Strassburgs 
aus. Der Rheinschiffahrtsverkehr sank- fortgesetzt; hierfür 
sind ganz besonders bezeichnend die Lohntabellen der 
Steuerleute und Schiffsknechte aus den Jahren 1812 und 
1820. Auf der einen fst der „Lohn der Steuerleute, wie 
solcher den 6. Jänner 1812 durch das Bureau der Vor- 
gesetzten der Rheinhandlungsschiffahrt zu Strassburg, ist 
festgesetzt worden," fast durchweg um 3 Francs höher als 
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auf der entsprechenden vom 6. Januar 1820 datierten; 
ebenso ist der „Knechtslohn" bis zu 20 Francs höher — 
120 Francs auf der ersten, 100 Francs auf der zweiten. In 
einem als Antwort auf zwei Beschwerden der Steuerleute 
und Knechte gegebenen avis vom 15. April 1820 begründen 
die preposes des bateliers de la marine marchande du Rhin 
au port de Strasbourg der Handelskammer gegenüber diese 
Herabsetzung mit der seit 1817 „fortwährenden Abnahme 
der Frachten", die wohl nur eine Folge der Abnahme des 
Verkehrs sein konnte. Uebrigens führte die Lohnreduktion 
bei dem Schiffer Theobald Zabern zu einem Streik der 
Schiffsknechte, in dessen Verlauf es zu Zusammenstössen 
zwischen Ausständigen und Arbeitswilligen kam. Jedoch 
trotz aller Einsprüche der Benachteiligten blieb die Herab- 
setzung der Löhne bestehen, da der Verkehr auch in den 
folgenden Jahren nicht zu steigen vermochte. 

Erst als das sogenannte Transitgesetz vom 19. Februar 
1832 — uicht zum mindesten dank den unausgesetzten 
Bemühungen der Strassburger Abgeordneten — zustande- 
kam, hob sich der Verkehr auf dem Rhein wieder i), und 
als zwei Jahre später der Rhein-Rhone-Kanal bis Strassburg 
fertiggestellt war, wurde der Transitverkehr von Strassburg 
zu Berg und von der Schweiz zu Tal sogleich auf dieser 
viel bequemeren und sichereren Wasserstrasse als der Rhein- 
strecke Strassburg— Basel bewerkstelligt. Wie sehr dieser 
Verkehr auf dem Rhein-Rhone-Kanal stieg, geht sowohl aus 
mehrfachen Aeusserungen der Handelskammer hervor, wie 
aus den Berichten, die der Verwaltungsrat der Compagnie 
du Canal du Rhone au Rhin dieser Gesellschaft alljährlich 
erstattete. So betrug beispielsweise der Verkehr bereits im 



^) Man vergleiche hierzu die von Haug in seiner schon genannten 
Schrift Die Handelskammer zu Strassburg i. E. 1803--1Q03 über den 
Rheinschiffahrtsverkehr gegebenen Zahlen, p. 69 ff. 
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Jahre 1836 14500 Schiffe und Flösse. Auch konnte im 
Jahre 1839 der Strassburger Schiffer August Mathiss auf 
dem Kanal einen regelmässigen direkten Schiffahrtsdienst 
von Strassburg nach Lyon einrichten. Ganz ausführlich 
lässt sich über die Verkehrszunahme auf dem Kanal ein 
Zirkular des Schiffahrtsunternehmers I. Simonis in Köln 
vom September 1840 aus: „Die bedeutende Zunahme des 
Verkehrs auf dem Rhein-Rhone-Kanal - heisst es darin — 
einerseits nach Basel, Bern, Zürich, Luzern, dann nach der 
französischen und italienischen Schweitz, wie nach Italien 
selbst, anderseits nach Lyon, Avignon, Marseille, Algier 
und die Levante bestimmt oder daher kommend — ist 
hierorts Veranlassung geworden, gleich der schon seit 
Jahren zwischen Köln und Strassburg bestehenden Dampf- 
schiffahrtsverbindung auch eine regelmässige direkte See- 
schiffahrt zwischen diesen beiden Plätzen darzustellen." 
Die in diesem Zirkular namentlich aufgeführten Gegenden, 
mit denen Strassburg in geschäftlichen Beziehungen stand, 
oder für deren Transitverkehr es der Umladeplatz war, 
lassen auf die ausserordentliche Bedeutung schliessen, die 
der Rhein-Rhone-Kanal und seine Schiffahrt in den wenigen 
Jahren seit seiner Eröffnung gewonnen hatten. Sieht man 
von dem Breuschkanal und seiner vielleicht stetigen, aber 
doch geringen Schiffahrt^) ab, so liegt hier die Entsteh- 
ung der Kanalschiffahrt und des Kanalschiffer- 
gewerbes in Elsass-Lothringen. Der plötzliche Aufschwung 
des bisher durch gesetzgeberische Massnahmen künstlich 
zurückgehaltenen Verkehrs rief die Strassburger Schiffleute 

*) Dass der Breuschkanal tatsächlich für die Schiffahrt noch 1820 
benutzt wurde, beweist u. a. die Klage der Vorgesetzten der Handels- 
schiffahrt auf dem Rhein an die Handelskammer über den soeben 
erwähnten Streik bei dem Schiffer Zabem : es wird nämlich Beschwerde 
darüber geführt, dass die streikenden Schiffsknechte die zum Ersat2 
vom „Kanal" herbeigeholten Knechte bedroht hätten. 
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auf den Kanal, wie die neugeschaffene Verbindung mit 
Südfrankreich durch das Elsass bis nach Strassburg welsche 
Schiffer führte. Zu der Zeit freilich bestand noch kaum ein 
Unterschied zwischen Rhein- und Kanalschiffern, sodass 
z. B. in offiziellen Aufnahmen des Schiffsbestandes des 
Strassburger Hafens einzelne Schiffe als „für den Rhein 
und den Kanal benutzbar" bezeichnet werden. Die Kanal- 
schiffahrt als selbständiges Gewerbe ist erst aus späteren 
Ereignissen entstanden, von denen weiter unten die Rede 
sein wird. 

Für die Zunahme des Verkehrs in den dreissiger 
Jahren, die, wie gesagt, die Hauptursache der ersten 
bedeutenderen, wenn auch nicht selbständigen Kanalschif- 
fahrt in Elsass-Lothringen bildet, und die aus dieser Ver- 
kehrszunahme entstandene zuversichtliche, beinahe über- 
mütige Stimmung der Handelsleute mögen noch folgende 
recht charakteristische Tatsachen angeführt werden, die den 
Sitzungsprotokollen der Strassburger Handelskammer ent- 
nommen sind. 

Bei dem Mangel an jeglichem Verkehr hatte im Jahre 
182Q der Präfekt des Niederrheins verordnet, dass über 
60 Jahre alte Schiffer von der Verpflichtung entbunden 
seien, Schiffe mit doppeltem Boden im Rheinverkehr zu 
benutzen. Anfangs des Jahres 1838 richteten nun mehrere 
Schiffer des Strassburger Hafens an den Präfekten die 
Bitte, diese Verfügung zu erneuern, sodass der Präfekt 
sich veranlasst sah, die Handelskammer um eine gutacht- 
liche Aeusserung zu ersuchen. In einer wenig massigen 
Sprache und unter heftigen Ausfällen gegen die Petenten 
bat die Kammer unterm IQ. Februar 1838, deren Ansuchen 
abzulehnen. Besonders interessant ist in ihrem Outachten 
folgender Passus: 

„II n'est pas indifferent d'indiquer les circonstances 
qui ont motiv6 la disposition du 5 novembre 1829. A cette 
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öpoque, les bateliers v6g6taient pour ainsi dire dans une 
complfete inaction; non seulement il s'ecoulait plus d'une 
annöe avant que Tun d'eux püt obtenir un chargement 
pour les ports de Mayence et de Francfort; mais encore 
ce chargement couvrait ä peine leurs frais de voyage. . . . 
Aujourd'hui, ces circonstances sont heureusement chan- 
g^es . • . . Les transports de la navigation du Rhin et du 
canal ont pris en v6rit6 un accroissement considßrable depuis 
1834 et notre port a vu en 1836, un encombrement 
inaccoutum^ de marchandises destinßes ä transiter pour la 
Suisse. Ce mouvement ascendant a dict^ Tarrete de M. le 
Prefet Choppin d'Arnouville en date du 20 avril 1836, 
portant que tout batelier de la navigation marchande du 
Rhin devra etre pourvu au moins d'un bateau du port de 
600 quintaux m^triques au minimum (ou 1200 quintaux 
ordinaires)." 

Charakteristischer für die günstige Gestaltung des 
Transitverkehrs in Elsass-Lothringen ist indes noch das 
Verbot für ausserfranzösische Schiffe, den Rhein-Rhone- 
Kanal zu benutzen. Im März 1831 wurde in Mainz von 
den Vertretern der Rheinuferstaaten, einem Beschluss des 
Wiener Kongresses entsprechend, die Rheinschiffahrtsakte 
unterzeichnet. In einem Protokoll zu dieser Uebereinkunft 
Hess der Bevollmächtigte von Frankreich u. a. bestimmen: 

„8) Alle Fahrzeuge, welche den Uferstaaten des Rheines 
oder den Nebenflüssen dieses Stromes angehören, sollen 
den französischen Schiffen hinsichtlich der Gebühren und 
der Schiffahrtsbefugnis auf der III bis Strassburg gleich- 
gestellt sein. Dieselbe Begünstigung ist ferner auf die 
niederländischen Fahrzeuge für den Transit der Waren, 
welche zum Entrepöt zugelassen werden, von Strass- 
burg bis Hüningen durch den Rhone-Kanal in den Rhein 
ausgedehnt." 

Dieses Verbot für alle nicht-französischen Schiffe, 
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ausser den holländischen, den Rhein-Rhone-Kanal zu be- 
nutzen, wurde sehr streng gehandhabt und namentlich in 
einer Verordnung des Präfekten des Niederrheins vom 
18. September 1833 wiederholt. Dass die ja unvermeid- 
lichen Uebertretungen besonders seitens badischer Schiffer 
sich nicht allzu oft ereigneten, dafür sorgte schon das 
wachsame Konkurrenzgefühl der elsässischen Schiffer, die 
sich sogar in einer Eingabe vom 20. August 1835 bei dem 
Handelsminister beklagten, dass er in einem Schreiben an 
den Bürgermeister von Mülhausen die Gültigkeit dieser 
prohibitiven Massregel nicht als absolut anerkannt und von 
ihr geurteilt habe, „ihre Vorteile seien vom Standpunkt des 
Handels aus übrigens sehr fraglicher Art" („. . . . cette 
restriction, dont les avantages sous le rapport commercial, 
seraient d'ailleurs tres probl^matiques"). Der Schiffahrts- 
verkehr auf dem Rhein-Rhone-Kanal, dessen rasche und 
starke Zunahme festgestellt worden ist, blieb also fast aus- 
schliesslich den elsässischen Schiffern vorbehalten. 

Bei der Untersuchung der ganzen Entwicklung 
unseres elsässischen Kanalschiffergewerbes fällt es unwill- 
kürlich auf, in welch geringem Masse die sozialen Verhält- 
nisse der in Betracht kommenden Bevölkerungsschicht die 
Aufmerksamkeit derjenigen auf sich gezogen haben, die 
sich mit der Frage der Kanalschiffahrt befasst haben; in 
den zahllosen Betrachtungen und der ganzen Literatur 
der Kanalschiffahrt spielt nur der grössere oder geringere 
Wert einer Schiffahrtsstrasse für die Interessen der Handels- 
und Oewerbebeflissenen eine Rolle. So sind denn auch aus 
der Zeit des Baues und der Beendigung des Rhein-Rhone- 
Kanals nur derartige Mitteilungen über die Verhältnisse 
des im Entstehen begriffenen oder soeben entstandenen 
Kanalschiffergewerbes überliefert, die das wirtschaftliche 
Interesse des Handels und der Industrie an der Kanal- 
schiffahrt und deren Rentabilität im Auge haben und 
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berechnen^ und bei dieser Berechnung die Fracht- und 
Lohnbeding^ngen als zur Einschränkung des Untemehmer- 
gewinnes geeignete Faktoren mit in Aufstellung bringen 
mussten. 

Die erste dieser Mitteilungen findet sich in einem 
vom inspecteur g^n^ral du canal de jonction du Rhone au 
Rhin Liard der Handelskammer in der Sitzung vom 8. Juli 
1816 vorgelegten Kosten- und Rentabilitätsanschlag und ist 
entsprechend ihrer Natur nicht ganz genau und zuveriässig, 
enthält vielmehr nur auf Wahrscheinlichkeitsrechnung be- 
ruhende Zahlen. Der Voranschlag gibt an, dass die Halte- 
stellen am projektierten Kanal jeweils vier Meilen (eine 
Meile etwa gleich vier Kilometer) voneinander entfernt 
sein sollten. Für die Fahrt von einer zur anderen Halte- 
stelle sollte nun „das Pferd mit seinem Postillon" mit fünf 
Francs bezahlt werden. Weiter wird ausgeführt: „Leservice 
de rint^rieur du bateau exigera un mattre marinier et un 
aide qui ensemble coüteront 5 francs par jour et pour 
5 jours 25 francs." An Tagelohn für den Schiffsmeister 
samt seinem Gehilfen wurden also 5 Francs vorgesehen, 
eine Summe, von der nur gesagt werden kann, dass sie 
von den heutigen Konditionen kaum überholt worden ist! 

Die andere MitI eilung über die Lage der Kanalschiffer 
stammt aus dem Jahre 1842, nachdem also der Kanal 
bereits acht Jahre im öffentlichen Betrieb stand. Der Rhein- 
Rhone-Kanal war laut Vertrag vom 25. April 1821, wie 
schon in dem einleitenden Kapitel mitgeteilt wurde, vom 
Staate auf Rechnung einer Privatgesellschaft Compagnie 
du Canal du Rhone au Rhin gebaut worden. Da die 
Arbeiten nicht bis zum 1. Juli 1827, wie der Vertrag es 
vorsah, beendigt waren, hatte der Fiskus an die Compagnie 
du Canal du Rhone au Rhin jähriich eine Konventional- 
strafe (indemnite) zu zahlen, bis er ihr im Jahre 1834 den 
Kanal übergab. Aber nunmehr entstanden Meinungsver- 
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schiedenheiten zwischen den beiden Kontrahenten, da die 
Gesellschaft den Kanal als nicht beendet bezeichnete, 
während der Staat die weiteren Arbeiten als Instandhaltung 
betrachtet wissen wollte. So kam es zwecks Röckkaufs 
des Kanals durch den Staat zu Verhandlungen, die in dem 
Gesetz vom 29. Mai 1845 ihren Abschluss fanden, dem- 
zufolge der Staat vom 1. Oktober 1853 ab Eigentümer des 
Kanal wurde. Um sich in der Zeit der Verhandlungen 
über die Verhältnisse des Kanals und der Schiffahrt genau 
zu orientieren, betraute die Gesellschaft durch Schreiben 
vom 26. Oktober 1841 die Ingenieure Eugene Flachat und 
Jules Petiet mit einer eingehenden Untersuchung, die von 
den Beauftragten in einem 112 seitigen Bericht niedergelegt 
wurde (Rapport sur la Situation des travaux et de la 
navigation du canal du Rhone au Rhin. Janvier 1842 (Paris, 
Librairie scientifique-industrielle de L. Mathias [Augustin]). 
Dieser Bericht leidet zwar, soweit er sich auf die Verhält- 
nisse der Schiffer bezieht, daran, dass er den Gesamtlauf 
des Kanals betrachtet ohne Scheidung der einzelnen Gebiete; 
allein, gerade das hier in Betracht kommende Kapitel Orga- 
nisation de la batellerie, halage, relais, frais de transport 
par le canal usw. stützt sich in der Hauptsache auf den 
elsässischen Teil des Kanals, sodass die Mitteilungen als 
massgebend angesehen werden dürfen. Man erfährt nun 
(p. 79 ff.), dass es auf dem Kanal zwei Schiffahrtsgesell- 
schaften gab, die die Transporte unter Uebernahme folgender 
Unkosten bewerkstelligten : 

1. Ladungskosten und Versicherung; 

2. Schiffahrtsabgaben; 

3. Vergütung an die Vertreter der Gesellschaft 
am Bestimmungsort; 

4. Löschungs- und Empfangskosten; 

5. Fracht. 

Die vier ersten Arten von Unkosten übernahmen die 
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Gesellschaften selbst. Nach diesen Angaben fährt der 
Bericht wörtlich fort: 

„Hinsichtlich der fünften Kategorie, der Fracht, geben 
die Gesellschaften ihre Transporte auf Akkord an selb- 
ständige Unternehmer, die wieder von ihnen für den 
Ankauf der Schiffe, des Takelwerks und der Zugpferde 
unterstützt werden, und die die Schiffsmeister, Schiffs- 
knechte und Pferdeführer dingen. 

„Die Meister übernehmen gleichfalls die Leitung der- 
jenigen Schiffe, die keine regelmässigen Fahrten zurück- 
legen, sondern Kohle und andere Waren führen, und die 
entweder den Kohlenhändlern oder Kommissionshäusern 
gehören. 

„Für diese Art Fahrten besitzen die Hauptunternehmer 
nicht selbst die nötige Zahl Pferde, sondern sie verein- 
baren die Fahrt mit Pferdeführern, die den Schiffszug auf 
sich nehmen, entweder auf Akkord- oder seltener auf 
Zeitlohn. Die Unternehmer besetzen das Schiff mit den 
Meistern und Knechten, die in ihrem Dienste bleiben. 

„Endlich schliessen auch Schiffsmeister, die gleich- 
zeitig Eigentümer ihres Schiffes sind, Verträge auf Ueber- 
nahme der Ladung ab; sie bezahlen ihre Knechte und 
machen mit Pferdeführern die Bedingungen des Schiffszuges 
aus. Dies ist die ärmste Klasse der Schiffahrttreibenden 
(C'est lä la classe la plus pauvre de la batellerie)." ^) 

In diesen Worten ist uns die einzige Schilderung der 
Verhältnisse der Kanalschiffer aus einer Zeit überliefert, in 
der die Kanalschiffahrt noch mit der Rheinschiffahrt eng 
verbunden war. Und es wird sich aus der später folgenden 
Schilderung der heutigen Lage der Kanalschiffer zeigen, 
dass ein Unterschied lediglich insofern sich gebildet hat, 
als der nach diesem Bericht offenbar vorhandene Oross- 



') a. a. O. p. 8a 
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und sogar der mittlere Betrieb im Kanalschiffahrtsgewerbe 
nicht mehr besteht. Dies liegt erstens in der völligen 
Loslösung der Kanal- von der Rheinschiffahrt, in 
welcher der Orossbetrieb heute ganz vorherrscht. Ferner 
hat sich in der Kanalschiffahrt selbst der Orossbetrieb 
nicht erhalten können, weil um die Mitte des vorigen Jahr- 
hunderts überhaupt jede Art von Schiffahrt, also auch die 
Kanalschiffahrt, sehr eingeschränkt wurde durch die Schaffung 
und das mächtige Aufblühen der Eisenbahnen. Und als die 
Kanalschiffahrt in Elsass-Lothringen als selbständiges, 
also von der Rheinschiffahrt völlig losgelöstes Verkehrs- 
gewerbe neu erstand, da konnten die mangelhafte Aus- 
nützungsmöglichkeit der Kanäle und die teilweise durch 
sie hervorgerufenen schlechten Erwerbsverhältnisse die Vor- 
aussetzungen für die Heranbildung eines Orossbetriebs 
nicht bieten — und sie haben sie auch seither nicht 
geboten. Die aus dem Bericht von 1842 zitierten Mit- 
teilungen beziehen sich also, die Wiederholung sei gestattet, 
auf die erste Phase der Kanalschiffahrt, als sie noch nicht 
von der Rheinschiffahrt ganz gesondert war. 

Diese erste Phase dauerte aber nicht lange Zeit. Zu- 
nächst litt ja, wie schon angeführt, die Kanalschiffahrt 
selbst unter der Konkurrenz der Eisenbahnen. Wenn sie 
nun auch nie von derselben ganz verdrängt worden ist, 
so erschien doch bald nur noch der Transport von Brenn- 
und Baumaterialien rentabel. Das ist übrigens auch der 
Grund, warum damals die bisherigen bedeutenden Schif- 
fahrtsunternehmer, die Zabern, Mathiss, Eckert, Hoffet, 
Ulrich usw. sich nunmehr, da die bescheidene Kanalschiff- 
fahrt ihnen nicht mehr genügte, dem Brenn- und Bau- 
materialienhandel oder der Schiffs-, Transport- und Lebens- 
versicherung widmeten. Ausser dieser Einschränkung der 
Kanalschiffahrt kam aber besonders in Betracht, dass einer- 
seits die Rheinschiffahrt Strassburgs durch eine Reihe von 
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Umständen, die sofort erörtert werden sollen, vernichtet 
wurde, während auf der anderen Seite dem bisherigen 
mittleren und kleineren Rhein- und Kanalschiffer durch Er- 
öffnung des Rhein-Marne- und später des Saarkohlenkanals 
eine wichtige Erwerbsgelegenheit gegeben wurde, auf die 
er sich nunmehr werfen musste. Also hierdurch wurden 
auch die bisherigen Rheinschiffer zu Kanalschiffern, und so 
entstand die zweite Phase der Kanalschiffahrt in 
Elsass-Lothringen und der heutige Kanaischifferstand, dessen 
wirtschaftliche und soziale Lage zu schildern die Haupt- 
aufgabe dieser Arbeit ist. 

Der Rückgang der Strassburger Rheinschiffahrt beruht 
in einer Anzahl nach der gleichen Richtung wirkender Ur- 
sachen. Am 5. April 1840 schlössen Frankreich, Baden 
und Bayern einen Vertrag, in dem sie die Korrektion 
des Rheines beschlossen, und zwei Jahre später wurden 
die Arbeiten begonnen. Der bisher in zahlreichen Armen 
unregelmässig und trotz Ueberschwemmungen immerhin 
ruhig fliessende Rheinstrom wurde in ein festes Bett 
eingeschlossen, und sein Oesamtlauf von Basel bis Lauter- 
burg um 85 Kilometer verkürzt. Der ausgezeichnete Kenner 
elsass-lothringischer Schiffahrtsfragen, Willgerodt, führt den 
Nachweis, dass mit dieser Korrektion eine Verbesserung 
der Schiffahrtsverhältnisse, wenn auch nicht ausschliesslich, 
bezweckt wurde. ^) Dieser Zweck wurde aber in keiner 
Weise erreicht. Dagegen wird der Korrektion gerade die 
entgegengesetzte Wirkung zugeschrieben, wenn freilich 
auch die Wasserbautechniker über diese Frage nicht ganz 
einig sind. Zu beachten ist immerhin, dass die Strassburger 
Handelswelt, soweit sie jene Zeit noch miteriebt hat, der 
Korrektion zum grössten Teil die Vernichtung der Rhein- 

') Die Schiffahrtsverhältnisse des Rheins zwischen Strassburg 
und Lauterburg (Strassburg 1888). p. 1 ff. 
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Schiffahrt durch Verschlechterung des Laufs, namentlich 
hinsichtlich der Stärke der Strömung, zum Vorwurf macht 
Wie dem nun auch sei, unbestrittene Tatsache ist, dass 
eine Verbesserung der Schiffahrtsverhältnisse durch die 
Korrektion nicht herbeigeführt worden ist, während in den 
folgenden Jahren die Unterhaltung des Stromes und seines 
Bettes sehr vernachlässigt wurde. So beklagen sich in den 
Jahren 1846 und 1847 die früheren pr^poses de la batellerie 
Xavier Eckert und Thiebaut Ulrich in Eingaben an die 
Minister des Handels, des Ackerbaues, der auswärtigen 
Angelegenheiten, des Krieges und der öffentlichen Arbeiten 
u. a. über die schlechte Instandhaltung der Leinpfade von 
Strassburg nach Lauterburg, die die Benutzung von Pferden 
nicht einmal mehr zulasse. Auch die Zeitung TAlsacien 
führt in einer Artikelserie im Juli und August 1847 im 
gleichen Sinne Beschwerde. Eine vom November 1849 aus 
Frankfurt datierte ungedruckte Denkschrift ^) übertreibt 
jedenfalls, indem sie sogar behauptet, „dass es nur noch 
einen einzigen französischen Rheinschiffer gibt, nämlich 
Schiffer Zabern, welcher die Rheinschiffahrt ausübt". Zwar 
gelang es noch dem im Jahre 1849 eröffneten Dampfschif- 
fahrlsverkehr von Rotterdam bis Strassburg, den seit 1843 
unaufhaltsam gesunkenen Strassburger Rheinschiffahrts- 
verkehr zu heben, aber dieser Aufschwung war nur vor- 
übergehend 2). Zum schlechten Zustand des Stromes kamen 
der Rheinzoll, die Höhe der Betriebsunkosten und nament- 
lich die Konkurrenz der soeben ins Leben gerufenen Eisen- 



') Beleuchtung des zwischen Frankreich und Preussen beabsich- 
tigten Rheinschiffahrtsvertrags in seinen Wirkungen und Rückwirkungen 
auf die Schiffahrlsverhältnisse aller an der Rheinschiffahrt teilnehmenden 
Uferstaaten, in seinen Einflüssen auf den Strassburger Transithandel 
und in seinen Folgen für die Schiffahrt auf dem Hüninger Kanal 
(Frankfurt 1849). 

*) Man vergleiche wieder die Haugsche Tabelle (a. a. O. p. 70 ff.). 
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bahnen hinzu, die sich in den fünfziger und sechziger 
Jahren in Elsass-Lothringen und Baden gewaltig ausdehnten. 
Das sozusagen plötzliche Auftreten des neuen Ver- 
kehrsmittels von bisher ungeahnter Wirksamkeit rief in 
allen auch nur einigermassen beteiligten Kreisen eine 
bedeutende Aufregung hervor. Man sprach in allem Ernst 
davon, die Kanäle zuzuschütten und sie durch Schienen- 
wege zu ersetzen, und sogar der französische Minister 
der öffentlichen Arbeiten soll sich — wenn wir einer 1860 
veröffentlichten Schrift Les transports par les canaux et les 
rivi^res von Delamarre (Paris 1860) Glauben schenken — 
in einem Bericht vom 25. Februar 1859 in folgender son- 
derbaren Weise ausgedrückt haben: „Die Schaffung neuer 
Kanäle erscheint heute, angesichts der stetig wachsenden 
Entwicklung des Eisenbahnnetzes als eine Art Anachronis- 
mus." Gedrängt durch Eingaben von geängstigten Schif- 
fahrttreibenden erklärte Napoleon III. in einer Rede, die er 
noch im gleichen Jahre auf seiner Reise in die Bretagne 
hielt: „Ich will, dass die Kanäle gleichzeitig mit den Eisen- 
bahnen in Betrieb seien und mit ihnen zum Wohl des 
Landes wetteifern." Diese Tatsachen, die als besonders 
charakteristisch aus einer Fülle herausgegriffen sind, lassen 
die Stimmung erkennen, die damals geherrscht hat, und 
lassen das Sinken des noch durch den Rheinzoll belasteten 
Rheinschiffahrtsverkehrs leicht verständlich erscheinen. Schon 
im Mai 1852, als die Rheinschiffahrt sich gerade etwas 
gehoben hatte, schrieb der Strassburger Handelskammer- 
sekretär Spindler in einer längeren, unveröffentlichten Denk- 
schrift „qu'il est reconnu depuis plusieurs annees que la 
n^vigation du Rhin a besoin de soulagement; que sans ce 
soulagement eile ne pourra pas soutenir la concurrence 
des chemins de fer". Die durch die revidierte Rheinschif- 
fahrtsakte von 1868 gewährleistete völlig freie Schiffahrt 
auf dem Strom und ihre dadurch herbeigeführte Konkur- 
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renzfähigkeit mit den Eisenbahnen konnte dem Strassburger 
Verkehr nicht mehr helfen, da er um diese Zeit, nicht zum 
wenigsten durch die fortgesetzten Tarifermässigungen der 
badischen Bahnen, jede Bedeutung verioren hatte und 
völlig aufgegeben war. 

Das sind die Umstände, die die elsässer Rheinschiffer 
zwangen, sich ganz auf die Kanalschiffahrt zu be- 
schränken, die ihnen durch die Eröffnung des Rhein-Marne- 
Kanals im Jahre 1853 und des Saarkohlenkanals im Jahre 
1866 eine viel grössere Erwerbsgelegenheit bot, als der 
bei weitem nicht so wichtige Rhein-Rhone-Kanal. So sind 
auch die zuweilen nicht einmal im Elsass, aber in der 
Nähe des Rheines und von Kanälen ganz abgelegen ange- 
siedelten Rheinschiffer zu Kanal Schiffern geworden, wie u. a. 
die durch ihre Kanalschifferbevölkerung bekannten Flecken 
Freistett in Baden und Offendorf heute noch beweisen. 
Die Strassburger Schiffer aus der Krutenau gingen zuerst 
auch zur Kanalschiffahrt über, sind aber dann entweder 
verzogen oder sie ergriffen andere Berufe, wurden meistens 
Gastwirte, und sind so als Schiffer allmählich ausgestorben, 
während die grösseren Rheinschiffahrtsunternehmer in 
Strassburg, wie bereits bemerkt wurde, sich auf das Ver- 
sicherungsgewerbe und namentlich den» Holz- und Kohlen- 
handel geworfen hatten, wie aus den alten elsässer Adress- 
büchern, den almanachs alsaciens, hervorgeht. Mit dieser 
Periode fängt auch die Kanalschiffahrt an, fast ausschliess- 
lich dem Verkehr grosser Massengüter zu dienen, da die 
Bahnen zum Transport anderer Waren verwandt werden 
konnten. Ueber diese Umwandlung der Rhein- in Kanal- 
schiffer erzählt uns ein Zeitgenosse, der damalige Sekretär 
der Handelskammer Spindler, der seit 1817 diese Funktionen 
versah, in den 1861 erschienenen Archives de Tancien Corps 
des Marchands de Strasbourg auf p. 23: 

„Aussi quand par suite des circonstances il fallut se 
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rabattre sur la navigation de nos canaux, ?'a-t-il et^ un 
crfeve-coeur pour nos anciens patrons, habitu^s ä faire 
chaque annee, plusieurs voyages ä Mayence et ä Francfort; 
non pas que ces voyages fussent plus lucratifs que ceux 
qu'ils effectuent sur Lyon et Marseille ou sur Paris et le 
Havre, qui sont ä une plus grande distance de chez eux; 
mais ils leur plaisaient par cela mSme qu'ils avaient un 
c6t6 aventureux ou comportaient plus de dangers. . . ." 



Das Ergebnis dieser Untersuchung lässt sich dahin 
zusammenfassen : Abgesehen von schwachen Anfängen 
der Schiffahrt auf den im 17. Jahrhundert geschaffenen 
militärischen Kanälen, ist die Kanalschiffahrt in Elsass- 
Lothringen in den dreissiger Jahren nach Beendigung des 
Rhein-Rhone-Kanals und der Wiederbelebung des Transit- 
verkehrs entstanden. Sie war jedoch noch in enger Be- 
ziehung zu der Rheinschiffahrt. Ihre Selbständigkeit als 
Verkehrsgewerbe verdankt die Kanalschiffahrt dem Auf- 
hören der Strassburger Rheinschiffahrt in Verbindung mit 
der Schaffung des Rhein-Marne- und des Saarkohlenkanals. 
Dies ist der Ursprung des Kanalschifferstandes, wie er 
heute noch besteht, und dessen ökonomische und soziale 
Lage und dessen ganze Lebensweise im folgenden ge- 
zeichnet werden sollen. Bevor jedoch die Lösung dieser 
Aufgabe erfüllt wird, muss in kurzen Zügen ein Bild des 
Schiffahrtsbetriebes entworfen werden, in dessen eng- 
gezogenem Rahmen der Kanalschiffer als Verkehrsträger 
tätig ist und sein nicht minder eigenartiges als ärmliches 
Leben führt. 
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2. Der Verkehr auf den Schiffahrtskanälen. 
Bedeutung des Verkehrs. — Regelung des Verkehrs. 

Im vorhergehenden Abschnitt ist gezeigt worden, wie 
die Kanalschiffahrt in Elsass-Lothringen als selbständiges 
Verkehrsgewerbe aus dem Untergang der Strassburger 
Rheinschiffahrt heraus entstanden ist. Seit 1892 hat nun 
Strassburg bekanntlich den Versuch unternommen, die 
Rheinschiffahrt wieder aufzunehmen, und der Verkehr 
seiner Häfen, des Metzgertor- und des 1901 eröffneten 
Rheinhafens, wies 1903 die beträchtliche Tonnenzahl 
575000 auf. Auch sind die Bestrebungen auf Herstellung 
einer das ganze Jahr hindurch schiffbaren Wasserverbindung 
mit dem Mittel- und Niederrhein schon aus der Tages- 
politik bekannt. Allein, diese Rheinschiffahrt kann mit der 
alten Rheinschiffahrt der Strassburger Schiffleut nicht ver- 
glichen werden. Schon der jedenfalls infolge der Korrek- 
tion reissend gewordene Lauf des Stromes würde so 
anmutige Fahrten nicht mehr zulassen wie die schon einmal 
angedeutete der Züricher mit ihrem Hirsebrei, von der 
Johann Fischart berichtet. Dann ist die moderne Rhein- 
schiffahrt Strassburgs auch den heutigen Handelsverhält- 
nissen entsprechend auf eine viel breitere und grössere 
Basis gestellt worden, als es die der Ehrsamen Zunft 
zum Enker jemals sein konnte. Es findet sich hier ledig- 
lich eine Orossrhederei vor, mit der die Kanalschiffahrt 
nichts gemein hat. Erst seit wenigen Jahren erhalten neue 
Kanalschiffe die Erlaubnis, sich auf dem Rhein, jedoch nur 
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in leerem Zustande, schleppen zu lassen, um eine Ver- 
kürzung von Reisen z. B. nach Holland zu ermöglichen. 
Wenn also vorderhand von der Frage abgesehen wird, 
welchen Einfluss der Bau eines Rheinseitenkanals auf die 
Beziehungen von Rhein- und Kanalschiffahrt haben könnte 
oder müsste, wenn die Betrachtung also durchweg auf die 
zur Zeit vorliegenden Verhältnisse beschränkt wird, so ist 
zweifellos, dass die Wiederaufnahme der Strassburger 
Rheinschiffahrt auf die Kanalschiffahrt keine einschneidende 
Wirkung ausgeübt hat. Denn nur insofern kann von einer 
Wirkung die Rede sein, als die Zunahme des Transit- 
verkehrs in Strassburg auch den Kanalverkehr erhöht hat. 
Allein, der Strassburger Hafenverkehr ist bei der jetzigen 
ungenügenden Wasserstrasse doch nicht bedeutend genug, 
um das Kanalschiffergewerbe wesentlich in seiner Erwerbs- 
möglichkeit zu verbessern. Dies ist umso weniger der 
Fall, als die elsässischen Kanalschiffer mit der Konkurrenz 
der auswärtigen Kanalschiffer aus Holland, Belgien, Luxem- 
burg, Frankreich und Preussen zu kämpfen haben. Der 
Verkehr auf unseren Kanälen ist eben international, er führt 
aus einem ins andere Land, und es wird sich aus den 
später noch folgenden statistischen Angaben sogar erweisen, 
dass von den auf den elsass-lothringischen Kanälen ver- 
kehrenden Fahrzeugen nicht einmal der dritte Teil elsass- 
lothringisch ist. Natürlich kommen auch viele von den 
einheimischen Schiffen ins Ausland, aber da angenommen 
werden darf, dass alle, die ins Ausland kommen, doch 
auch auf unseren Kanälen verkehren, so zeigt sich, dass 
der Verkehr nur zum kleinsten Teil in den Händen von 
Elsass-Lothringern liegt. 

Im ganzen genommen, ist allerdings der Verkehr auf 
den elsass-lothringischen Kanälen ziemlich beträchtlich, da 
die Kanäle für Handel und Gewerbe eine grosse Bedeutung 
haben. Die Geringschätzung, die nach der ersten Anwend- 
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ung der Eisenbahnen der Kanalschiffahrt zuteil wurde, ist 
längst geschwunden. Es hat sich bald gezeigt, dass für 
den Transport der grossen Massengüter die Schienenwege 
eine viel zu teure Verkehrsstrasse wären, und dass diese 
Güter, für deren Transport die Billigkeit wichtiger ist als 
die Eile, die Wasserstrassen der vorteilhaftere Verkehrsweg 
sind. Diese grossen Massengüter bilden auch den Haupt- 
bestandteil der auf dem Kanalnetz verkehrenden Gegen- 
stände. Freilich könnte die Verkehrsstatistik weit höhere 
Zahlen aufweisen, wenn durch einen vollendeten Ausbau 
des Kanalnetzes der Transitverkehr mehr begünstigt wäre, 
der bei der geographischen Lage Elsass-Lothringens mit 
leichter Mühe in grösserem Masse hierher gezogen werden 
könnte. Heute aber dienen die Kanäle in Elsass-Lothringen 
eher dem Einfuhr-, Ausfuhr- oder Binnenverkehr und sind 
in diesem Sinne für Handel und Industrie unentbehrlich. 
Ob nicht die Steigerung auch dieser Verkehrsarten einen 
Ausbau des Kanals erfordern wird, wird sich an anderer 
Stelle besser erörtern lassen. 

Die hauptsächlich in Betracht kommenden Transport- 
gegenstände sind Steinkohlen, Koks, Brikets, sowie Bau- 
stoffe (ausser Holz), Erdarten und Gesteine. Weit weniger 
bedeutungsvoll ist der Transport von Erzen und Hütten- 
erzeugnissen, Nutz- und Brennholz, Dünger, chemischen 
und landwirtschaftlichen Erzeugnissen. Der gesamte Ver- 
kehr auf den elsass- lothringischen Kanälen erreichte im 
Jahre 1Q03 seinen bisher höchsten Stand mit 1 Q05000 Tonnen. 
Vergleichweise seien hierzu die Jahre: 

18861) mit 1257000 Tonnen 
1890 „ 1359000 

*) Die für den Verkehr vor 1886 herausgegebenen Zahlen be- 
ruhen auf einer anderen Art der Berechnung wie die von diesem Jahre 
ab publizierten. 



Digitized by 



Googl( 



- 30 

1895 mit 1357000 Tonnen 

1896 „ 1677000 

1900 „ 1768000 

1901 „ 1662000 

1902 „ 1580000 
angeführt. 

Der Güterverkehr auf den drei Hauptkanälen gestaltete 
sich im Jahre 1902 im wesentlichen folgendermassen : Die 
Kohle (Gütergattung I) verzeichnete die höchsten Zahlen. 
Die Einfuhr der Saarkohle nach Elsass-Lothringen betrug 
240591 Tonnen, die Durchfuhr nach Frankreich über den 
Rhein-Marne-Kanal 271 037 Tonnen und die Durchfuhr 
über den Rhein-Rhone-Kanal 21792 Tonnen, Ruhrkohle 
und Brikets wurde von den Strassburger Kohlenlagern 
und aus Rheinschiffen 98 036 Tonnen verfrachtet, von 
denen 986 nach Frankreich auf dem Rhein-Marne-Kanal 
ausgeführt wurden. Die Einfuhr von belgischer Kohle 
über Frankreich auf dem Rhein-Marne-Kanal belief sich auf 
125828 Tonnen. 

Bei der Gütergattung II „Baustoffe (ausser Holz), 
Erdarten und Gesteine" handeh es sich zum grössten 
Teil um Vogesensandstein, ferner um Bruch- und Back- 
steine, Kalk, Sand, Kreide, Kies und Pflastersteine. Die Ein- 
fuhr aus Frankreich über Lagarde betrug 33 518 Tonnen, 
über Altmünsterol 1053 Tonnen, 3ie Durchfuhr über den 
Rhein-Marne-Kanal 21 973 Tonnen, die Ausfuhr, bei der 
meist Vogesensandsteine, Kalk- und Backsteine in Betracht 
kamen, 146260 Tonnen, davon 117156 nach Preussen. 
Der innere Verkehr in diesen Steinen belief sich auf 
316654 Tonnen, in anderen Baumaterialien und Gesteinen 
auf 49544 Tonnen. 

Der Verkehr in anderen Güterkategorien ist relativ 
sehr gering. Wie schon erwähnt, handelt es sich um 
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Dünger, Bodenverbesserungsmittel (Oütergattung Hl); 
Nutz- und Brennholz, Holzkohle (Oütergattung IV) j 
Rohstoffe und Erzeugnisse des Hüttengewerbes 
(Gütergattung V); Erzeugnisse sonstiger Gewerbe 
(Gütergattung VI); Erzeugnisse der Landwirtschaft 
und Lebensmittel (Gütergattung VIl); sonstige Güter 
(Gütergattung VIII). 

Der Gesamtverkehr betrug auf dem 

Saarkanal 899985 Tonnen, 

Rhein-Marne-Kanal 

Westabfall allein 419 783 Tonnen, 

Ostabfall allein 623088 Tonnen, 

. West- und Ostabfall 

gemeinschaftlich 187425 Tonnen, 

Rhein-Rhone-Kanal 584088 Tonnen. 

Dass der Saarkanal die grössten Zahlen aufweist, ist bei 
dem gewaltigen Verkehr von Saarkohle nicht verwunderlich 
und bei der Menge anderer Güter, die nach Preussen aus 
Elsass-Lothringen ausgeführt werden oder dorther kommen. 
Dagegen darf die Höhe des Verkehrs auf dem Rhein-Rhone- 
Kanal mit Recht gering erscheinen. Gewiss sind daran 
teilweise die niedrigen Abmessungen seiner Strecke Altmün- 
sterol— Mülhausen schuld, auf der seiner Zeit die Vertiefung 
wegen des häufigen Wassermangels nicht durchgeführt 
worden ist. Aber eine gewaltige Anschwellung des Ver- 
kehrs könnte erzielt werden, wenn diese vor allen anderen 
zum Transitverkehr von Norden nach Süden oder um- 
gekehrt geeignete Strecke durch Verlängerung des Hüninger 
Kanals bis Basel und gleichzeitiger Vertiefung in erster 
Linie, und durch Verbindung vom Strassburger Kanalbecken 
mit dem Mittelrhein durch eine ständig schiffbare Wasser- 
strasse in zweiter Linie, den Verkehr zwischen Norddeutsch- 
land und der Schweiz und Italien zu vermitteln in der 
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Lage wäre. Ein Hauptbestandteil des heute auf den badi- 
schen Bahnen bewirkten Durchgangsverkehrs würde auf 
dieser Strecke sich bewegen, und dem elsass-lothringischen 
Schiffergewerbe wäre eine neue Erwerbsquelle da erschlossen, 
wo sie am ehesten möglich und auch nützlich wäre. Denn 
heute ist der Verkehr auf dem Rhein-Rhone-Kanal nach 
Norden vollkommen lahmgelegt, sodass eine grosse Zahl 
der in Mülhausen mit Ladung anlangender Schiffe leer 
zurückfahren müssen. Und um die geringe Zahl Aufträge 
konkurrieren noch sowohl einheimische wie auswärtige 
Schiffer. 

Nicht alle Güter werden auf den gleichen Fahrzeugen 
verfrachtet. Für die Kohle werden vorzugsweise die grossen 
Fahrzeuge mit einer Tragfähigkeit von meist über 200 
Tonnen, die Steine, usw. dagegen regelmässig auf kleineren 
Fahrzeugen verfrachtet, deren Qehalt nicht selten unter 
150 Tonnen bleibt. Der Qrund für diese ziemlich schroff 
durchgeführte Scheidung in der Benutzung der Fahrzeuge 
liegt darin, dass der hauptsächlich ins Gewicht fallende 
Transport, der Transport der Kohle, naturgemäss die 
grössten Fahrzeuge erfordert. Dem Kohlenhändler im Saar- 
gebiet sind bei dem Umfang seines Absatzes die grössten 
Schiffe am liebsten, während andererseits die Steinbruch- 
besitzer sich mit kleineren Fahrzeugen umso leichter behelfen 
können, als ihre Schiffe zuweilen auch auf nicht vertieften 
Kanälen verkehren müssen. Dagegen ist die Ruhrkohle 
vor der Aufnahme der Rheinschiffahrt im Jahre 18Q2 ledig- 
lich auf den Bahnen nach Elsass-Lothringen gelangt, wäh- 
rend sie heute auf dem Rhein nach Lauterburg oder Strass- 
burg versandt und von letzterem Ort weiter verschickt 
wird. Nun ist freilich in den ersten Jahren nach Eröffnung 
der Schiffahrt auf dem Rhein der Verkehr der Ruhrkohle 
auf den elsass-lothringischen Wasserstrassen zunächst noch 
durch die Kanalvertiefungsarbeiten, die in die gleiche^ Zeit 



Digitized by 



Googl( 



— 33 — 

fallen, eingeengt worden, er konnte sich aber nach Been- 
digung dieser Arbeiten im Jahre 1895 voll entfalten und 
wurde nun natürlich zum möglichst grossen Teil gleich auf 
den jetzt zugelassenen grösseren Fahrzeugen bewerkstelligt. 



Der Verkehr der Fahrzeuge auf unseren Kanälen ist 
ausser den ganz allgemeinen Vorschriften des Gesetzes, 
betreffend die privatrechtlichen Verhältnisse der Binnen- 
schiffahrt, vom 15. Juni 1895 zuletzt den in der Polizei- 
verordnung für die Schiffahrtskanäle in Elsass-Lothringen 
vom Jahre 1876 gesammelten gewerbepolizeilichen Bestim- 
mungen unterworfen. Diese Bestimmungen erstrecken 
sich auf das ganze Verhalten des Schiffes, während der 
Fahrt, beim Laden, Löschen, usw. Hier seien nur die un- 
mittelbar auf den Verkehr bezüglichen berücksichtigt. 

Die Schiffahrt ist in der Regel bei Tag und Nacht 
gestattet; unter besonderen Umständen kann die Fahrt bei 
Nacht untersagt oder auch ausdrücklich — bei Sperrung 
oder Räumung einer Haltung — angeordnet werden (§11). 
Die Schiffe müssen sich beim Begegnen nach bestimmten 
Grundsätzen ausweichen (§§ 13, 14, 15, 16). Bei der 
Durchschleusung hat das zuerst ankommende Schiff das 
Vorschleuserecht, es sei denn, dass es sich um für Staats- 
zweckende fahrende oder um solche handelt, denen ein 
Vorschleuse- oder ein Vorfahrtsrecht ausdrücklich zuerkannt 
ist (§§ 10, 17, 18, 19, 20, 21, 22). Die Schiffe sollen zum 
Festliegen möglichst nur die Kanalhäfen benutzen (§§ 23, 
24, 25). Auch für das Ein- und Ausladen sind bestimmte 
Stellen vorgesehen und erlaubt (§ 26). Für das Verhalten 
in den Häfen sowie an den Ladestellen sind zur Ver- 
meidung von Störungen Anordnungen getroffen, die in den 
§§ 27 bis 31 enthalten sind. 

Jedes Schiff muss mindestens einen erwachsenen Mann 
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an Bord haben, der mit der Schiffsführung betraut ist (§ 4). 
Während der Fahrt bei Nacht ist eine Bemannung von min- 
destens zwei Schiffern und eine ausreichende Beleuchtung 
erforderlich (§ 6). Dampfschiffe dürfen die Kanäle nur 
auf Grund besonderer Erlaubnis der Verwaltung be- 
fahren (§ 9). 

Die erwähnte Polizeiverordnung, die diese Vorschriften 
enthält, ist durch das Binnenschiffahrtsgesetz von 1895, das, 
wie gesagt, nur sehr allgemeingültige Bestimmungen trifft, 
nicht berührt. Sie wird jedoch in mancher Hinsicht als 
veraltet empfunden und soll in Bälde einer neuen Platz 
machen. Die auf die Fahrzeuge selbst bezüglichen Be- 
stimmungen sollen im nächsten Abschnitt Erwähnung 
finden. 
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3. Die Fahrzeuge, 

Zahl und Beschaffenheit. — Fortbewegung. ~ 
Schiffbau. — Rechtsverhältnis des Schiffes. 

Die zulässigen grössten Abmessungen der Fahr- 
zeuge richten sich selbstverständlich nach der Tiefe der 
Wasserstrassen, sowie nach der Breite und Länge der 
Schleusen. Demnach können nicht alle Schiffe auf allen 
Kanälen verkehren. Nach den im einleitenden Kapitel 
angegebenen Dimensionen der Kanäle lässt sich leicht 
feststellen, dass z. B. alle Schiffe, die ein Gehalt von durch- 
schnittlich wenigstens 190 Tonnen haben, nur die ver- 
besserten Kanäle befahren können. Auf diesen Kanälen 
darf die Breite des Schiffes höchstens 5,10 Meter, die Länge 
38,50 Meter und der Tiefgang 1,80 Meter betragen. Die 
grösste Höhe des Schiffes über Normalwasser ist auf 
3,50 Meter beschränkt. 

Über die Ladefähigkeit der Schiffe datieren einheit- 
liche statistische Aufnahmen erst vom Jahre 1895 ab. Das 
ist deshalb sehr bedauerlich, weil bei Kenntnis der früheren 
Verhältnisse genau hätte festgestellt werden können, in 
welchem Umfang die gerade 18Q6 beendete Verbesserung 
der Kanäle Neu- oder Umbauten von Schiffen veranlasst 
hat. So ist ein Vergleich nur in beschränkter Weise mög- 
lich. Aus der Statistik über den Verkehr auf den Kanälen 
sowie aus den Drucksachen des Landesausschusses kann 
indes einiges entnommen werden. Die Zahl der Schiffe 
ßlsass-lothringischer Staatsangehörigkeit, die eine Ladefähig- 
keit von 50 bis IQQ Tonnen haben, betrug danach 
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1895 


168 


1896 


128 


1897 


139 


1898 


134 


1900 


125 


1903 


131, 



während die elsass-lothringischen Schiffe mit einer Lade- 
fähigkeit von 200 Tonnen und darüber 

1895 200 

1896 210 

1897 207 

1898 210 
1900 260 
1903 249 

zählten. Darunter sind natürlich nur Schiffe inbegriffen, 
die jeweils im Verkehr waren. In dem Bericht der 
IV. Kommission des Landesausschusses über den Etat der 
Wasserbauverwaltung und § 8 des Etatgesetzes für das 
Etatsjahr 1904 sind ferner interessante Einzelheiten in den 
Ausführungen des Vertreters der Regierung enthalten. Es 
verkehrten nämlich auf unseren Kanälen 

Schiffe überhaupt Schiffe elsass-lothringischer Besitzer 

1900 1308 395 

1903 1349 380. 

Im Jahre 1903 hatten 

pinp badische, 

Udefähigkeit ^o^St '^ä^' '"^hI^'' ''^^^ SS 
von 300 Tonnen sSiffc 

und darüber 88 132 189 159 38 

von 250 bis 
300 Tonnen 112 98 49 129 43. 



^) Diese Schiffe konnten jedoch auf unseren Kanälen eine Lade- 
fähigkeit von über 2Q0 Tonnen bekanntlich nicht ausnutzen. 
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Der Bericht bemerkt auch, dass die Zahl der elsass- 
lothringischen Schiffe unter 250 Tonnen Gehalt noch sehr 
gross war, wenn deren Zahl seit 1900 auch abgenommen 
hat. Aus der Tabelle selbst geht aber hervor, dass die 
Zahl dieser Schiffe = 380 — (88 + 112) = 180 war. 
Ueber die früheren Verhältnisse unterrichten die Vierteljahrs- 
hefte zur Statistik des Deutschen Reichs, jedoch nur in 
recht bescheidenem Masse, denn die veröffentlichten Zahlen 
stellen eine ganz summarische Zusammenfassung dar, die 
ferner ausser den Kanal- noch die Flussschiffe berücksich- 
tigt. Wir entnehmen dieser Publikationen aus der Tabelle 
„Der Bestand der deutschen Fluss-, Kanal-, Haff-, und 
Küstenschiffe" die auf das Reichsland bezüglichen Zahlen: 



Jahr 
der Auf- 
nahme 


Anzahl der 


Die Tragfähigkeit, soweit angegeben, betrug 


n 




ifi 


bei Segelschiffen 


b.Dampfsch.r 
überhaupt 


bei Güter-Dampf- 1 
schiffen*) insbesond. | 


Zahl 

der 

Schiffe 


zu- 
sammen 
Tonnen 


durch- 
schnittl 
a.l Schiff 


^i 
P 


H 


li 


In 


durch- 
schnitt!. 
a.l Schiff 


1882 


352 


2 


354 


344 


44038 


128,0 


2 


333 


2 


333 


166,5 


1887 


355 


2 


357 


355 


50418 


142,0 


2 


184 


2 


184 


92,0 


1892 


383 


2 


385 


383 


52 648 


137,5 


2 


64 


1 


45 


45,0 


1897 


358 


4 


362 


358 


66881 


168,8 


3 


85 


1 


45 


45,0 1 


1902 


468 


9 


477 


467 


89 223 


191,1 


9 


923 


1 


45 


45,0 


*) Einschliesslich der sonstigen durch Maschinenkraft bewegten Schiffe. 



Aus einer im Statistischen Handbuch für Elsass- 
Lothringen (1902) publizierten Tabelle ist ferner ersichtlich, 
dass die Zahl der in Elsass-Lothringen heimatsberechtigten 
Fluss- und Kanalschiffe mit einer Ladefähigkeit 

unter 150 Tonnen von 150 Tonnen und darüber 
1877 183 162 

1882 211 143 

1887 191 166 betrug. 
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Zwecks Feststellung der Ladefähigkeit sowie der 
gesamten Beschaffenheit der Schiffe „bezüglich ihrer Fahr- 
tüchtigkeit" sind „alle Schiffe mit Ausnahme derjenigen, 
welche nur zum Uebersetzen von einem Ufer zum anderen 
Ufer dienen, derjenigen unter 15 Tonnen Tragfähigkeit und 
derjenigen fremden Schiffe, wek:he durch ein amtliches 
Zeugnis nachweisen, dass sie innerhalb der nachstehend 
bezeichneten Frist untersucht und als diensttüchtig befunden 
worden sind, alle zwei Jahre einer regelmässigen Unter- 
suchung im leeren Zustande zu unterziehen" (§ 45 der 
Polizeiverordnung für die Schiffahrtskanäle in Elsass- 
Lothringen). Ueber alle Schiffsuntersuchungen sind nach 
§ 49 dieser Verordnung „kurze Protokolle aufzunehmen, in 
welchen enthalten sein muss: 

1. Name und Wohnort des Eigentümers, sowie der 
Name des Schiffes; 

2. die Dimensionen, Alter und Bauart des Schiffes 
überhaupt ; 

3. eine Angabe der Strecken, auf welchen das Schiff 
verkehren soll; 

4. der grösste Tiefgang des Schiffes mit Angabe der 
grössten Ladefähigkeit. Letztere ist in Tonnen zu 
1000 Kilogramm auszudrücken, und im Falle das 
Schiff nicht im Besitze eines amtlich ausgestellten 
Eichscheines ist, annähernd anzugeben, was im 
Protokoll ausdrücklich zu vermerken ist; 

5. Zahl und Beschaffenheit der notwendigen Schiffs- 
geräte". 

Diese amtlichen Untersuchungen werden jedoch in 
zahlreichen Fällen mit grosser Milde durchgeführt, sodass 
viele Schiffe von zweifelhafter Fahrtüchtigkeit noch auf den 
Kanälen verkehren, und Unfälle nicht zu den seltenen 
Vorkommnissen in der elsass-lothringischen Kanalschiffahrt 
gehören. 
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Die Eichung, von der unter 4 im oben wieder- 
gegebenen Protokollschema die Rede ist, bildet die wesent- 
liche Voraussetzung zu einer regelrechten Aufsicht der 
Verwaltung über die Kanalschiffe. Ausserdem wird von 
den Schiffbauern bei Verkauf oder Pacht eines Schiffes die 
Eichung ausbedungen, und auch die Gerichtsbehörden 
verlangen vor Eintragung des Schiffes in das Schiffsregister 
die Vorlegung des Eichscheines. Die Eichung wird seit 
dem 1. Oktober 1900 auf Grund der zwischen dem 
Deutschen Reiche, Belgien, Frankreich und den Nieder- 
landen getroffenen die Eichung gegenseitig anerkennenden 
„Uebereinkunft, betreffend die Eichung der Binnenschiffe, 
vom 4. Februar 1898" (Reichsgesetzblatt 1899. p. 299) ge- 
handhabt, und zwar durch Verordnung des Ministeriums 
für Elsass-Lothringen, Abteilung für Landwirtschaft und 
öffentliche Arbeiten, vom 11. Juni 1900 (Central- und Bezirks- 
amtsblatt 1900. p. 197). 

Die Schiffe werden bei dem in Strassburg unter Leitung 
des dortigen Wasserbauinspektors für Kanäle stehenden 
Schiffseichamt auf Antrag des Schiffseigners oder dessen 
Bevollmächtigten geeicht, und zwar erfolgt die Eintragung 
in ein besonderes Register unter einer Ordnungsnummer. 
Es ist jedoch, da die Eichung unter den vorgenannten 
Staaten international anerkannt ist, den Schiffseignem nicht 
vorgeschrieben, ihr Schiff an einem bestimmten Eichamt 
eichen zu lassen. Vielmehr lassen in praxi viele Schiffer 
die Eichung im Ausland, namentlich in Frankreich, vor- 
nehmen. Das in Strassburg unter der Nummer 987 z. B. 
eingetragene Schiff hat folgendes Erkennungszeichen : 
St. K. 987 D. (Strassburg Kanäle 987 Deutschland). Durch 
die Eichung wird das Gewicht der Ladung des Schiffes 
nach Massgabe seiner Eintauchung festgestellt. Da nun 
das Gesamtgewicht eines Schiffes dem der von ihm ver- 
drängten Wassermenge gleich ist, so ist das Gewicht der 
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Ladung gleich dem Gewichte der von dem beladenen 
Schiffe verdrängten Wassermenge, vermindert durch das 
Gewicht der von dem leeren Schiff verdrängten Wasser- 
menge. Die Zahl, die in Kubikmetern diese Differenz der 
Verdrängungen angibt, ist in Tonnen zu tausend Kilogramm 
das Gewicht der Ladung des Schiffes. Der Eichraum des 
Schiffes wird durch wagerechte Ebenen in Eichschichten 
von einem Decimeter Höhe geteilt; der Rauminhalt der 
Eichschicht ergibt sich durch Multiplikation ihrer Höhe mit 
der halben Summe der Flächeninhalte der sie begrenzenden 
oberen und unteren Einsenkungsebenen. Dividiert man 
endlich den Rauminhalt einer Eichschicht durch die ihre 
Höhe bezeichnende Zahl von Centimetern, so gibt der 
Quotient die Wasserverdrängung des Schiffes für jedes 
Centimeter der Eintauchung dieser Eichschicht an. 

Das Schiff wird an seinen äusseren Seiten mit gut 
sichtbaren Eichskalen — bei Schiffen bis zu 40 Meter 
Länge mit vier, bei längeren mit sechs — versehen, auf 
denen jedes zweite, fünfte und zehnte Centimeter wirk- 
licher Eintauchung des ganzen Eichraumes aus sämtlichen 
vier oder sechs Skalen ermittelt wird. Aus der Eintauchung 
wird dann die Wasserverdrängung, aus dieser wieder das 
Gewicht der Ladung berechnet. 

Für jedes Schiff wird von dem Schiffseichamte ein 
Eichschein ausgefertigt, der an Bord aufbewahrt werden muss. 
Dieser Eichschein gibt u. a. an: die Erkennungsbuch- 
staben des Amtes, bei dem die Eintragung stattgefunden 
hat und die Nummer der Eintragung, den Namen oder die 
Devise des Schiffes, die Namen und den Wohnort des 
Schiffseigners, wie sie dem Eichamte angegeben worden 
sind, die Bauart, die grösste Länge und die grösste Breite, 
die Zahl, Anbringungsstelle und Beschreibung der Eich- 
skalen und insbesondere die für den Nullpunkt gewählte 
Stelle, die Bemannung, die Ausrüstung des Schiffes, endlich 
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die Zunahme der Wasserverdrängung des Schiffes von 
Decimeter zu Decimeter oder von Centimeter zu Centimeter 
der Eintauchung von der Leerebene an. Diese Angaben 
werden unter der Ordnungsnummer des Schiffes im Ein- 
tragungsregister vermerkt. 

Die auf die angegebene komplizierte Weise geregelte 
und durchgeführte Eichung stellt die höchste Ladefähigkeit 
des Schiffes fest. Umgekehrt ist es Sache des Schiff- 
bauers, die Abmessungen des Schiffes von vornherein so 
zu treffen, dass das Schiff eine gewisse höchste Ladefähig- 
keit erhält. 

Ausser diesen für die Tragfähigkeit getroffenen Be- 
stimmungen sind nun auch andere für die Ausrüstung 
des Schiffes vorgesehen. Die bereits erwähnte Polizei* 
Verordnung für die Schiffahrtskanäle in Elsass-Lothringen 
schreibt hierüber in ihrem § 47 für Schiffe von 100 Tonnen 
und grösserer Tragfähigkeit als das mindeste vor: 2 kräftige 
Anker oder 4 gute Befestigungspfähle von wenigstens 
1 Meter Länge und 10 Centimeter Durchmesser, 2 Mer- 
seile von 3 bis 4 Centimeter Durchmesser, 2 Schorbäume 
ohne Eisenbeschlag zum Abschoren von den Ufern und 
Bauten, 4 Seil- oder Korkpolster als Puffer gegen das An- 
stossen an Mauerwerk, 4 Schiffspumpen bei einem gedeckten 
und 2 Schiffspumpen nebst 4 Wasserösen (Wasserschupfen) 
bei einem offenen Fahrzeuge. Bei gleichhaltigen Schiffen, 
die die kanalisierte Mosel, Saar und 111 befahren, werden 
noch weitere Zugleinen, Taue, Schorbäume, Fahrstangen 
und Abstützbäume verlangt. Kleinere Schiffe müssen 
wenigstens mit 2 entsprechend schweren Ankern oder 4 
kräftigen Anbindepfählen, 2 Merseilen von 3 bis 4 Centi- 
meter Durchmesser, 2 Schorbäumen ohne Eisenbeschlag, 
4 Reibseilen von 5 Centimeter Durchmesser, 2 oder je 
nach der Grösse des Schiffes mit 4 Wasserösen (Wasser- 
schupfen) ausgestattet sein. 
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Wie sieht nun endlich der eigentliche Schiffskörper 
aus und wie ist er beschaffen? Die Fahrzeuge sind teil- 
weise aus Holz, teilweise aus Eisen und teilweise aus 
Holz und Eisen hergestellt. Die ersten Schiffe sind alle 
vollständig aus Holz gebaut worden, bis im Jahre 1864 
das erste Schiff mit eisernem Oberbau die Werft des 
Schiffbauers Goehrs verliess. Heute ist der Holzbau nur 
noch für die kleinen Fahrzeuge mit höchstens 150 Tonnen 
Tragfähigkeit, die sogenannten „Sandnachen" gebräuchlich. 
Die grösseren Schiffe werden schon seit Jahren aus 
Eisen ganz oder zum Teil hergestellt. Seit der Vertiefung 
der Kanäle werden in der Regel keine Schiffe mit einer 
Ladefähigkeit von unter 250 Tonnen gebaut. Kleinere 
Fahrzeuge „Einspänner" (bei denen nur ein Pferd zum 
Zug verwendet werden soll) werden nur von kleineren 
Schiffern bestellt. Selten kommt es vor, dass einem Schiffer 
z. B. von einem Steinbruch der Warentransport auf mehrere 
Jahre übertragen wird. Auch in einem solchen Falle wird 
er ein kleineres Fahrzeug in Bau geben, um es nach Ab- 
lauf der Vertragsperiode jedenfalls verlängern zu lassen. 
Die Verlängerung hat einen völligen Umbau des Schiffes 
im Gefolge. 

Die Bauart ist sehr einfach. Das Schiff hat eine 
längliche, nach vorn und hinten wenig oval zulaufende 
Gestalt. Ganz selten trifft man Schiffe, die nach hinten 
auf beiden Seiten in einen rechten Winkel auslaufen. Diese 
Fahrzeuge haben zwei Steuerruder, und zwar je eines in 
jedem der das Hinterteil schliessenden rechten Winkel. 
Den Hauptteil nimmt der Laderaum ein, da es natürlich 
im Interesse des Schiffers liegt, eine möglichst hohe Trag- 
fähigkeit zu erhalten, selbst auf Kosten der zu seiner 
Wohnung dienenden Räume. Der Laderaum ist unbedeckt. 
Wind und Wetter freigegeben. Will ein Eigentümer sein 
Fahrzeug für den Transport halbwegs empfindlicher Waren 
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eignen, so versieht er den Laderaum mit einer aus mobilen 
Holz- oder Eisenbrettern bestehenden Bedachung, derart 
dass die Bretter von den Seiten aus auf einen in der Mitte 
des Schiffes über Bordhöhe den Seiten parallel laufenden 
Balken zu legen sind. Diese Bedachung trägt die Bezeich- 
nung „Spitzdach". Bei den grossen neuen Schiffen ist sie 
allgemein üblich. Der Laderaum geht nach der Vorderseite 
hin bis zum Bug, den der Schiffer mit einem aus der Ana- 
tomie des Menschen entnommenen Ausdruck „Kopf" 
nennt. Der Bug enthält einen kleinen Raum für Gerät- 
schaften und hat ein Deck, das auf den neueren Schiffen 
aus Eisenblech hergestellt ist. Die Sandnachen haben am 
Bug weder Deck noch Raum. Bei denjenigen Fahrzeugen, 
die grössere Reisen zurücklegen, und die zuweilen auf 
dem Rhein etwa ins Ruhrgebiet geschleppt werden, das 
sie dann durch die holländischen und belgischen Flüsse 
und Kanäle verlassen, erhebt sich vom Bug aus das 
für die Rheinschiffahrt obligatorische „Bugsprit" mit den 
Rheinankern. Nach hinten geht der Laderaum bis zum 
Achter des Schiffes, für den der Schiffer gleichfalls eine 
— allerdings etwas derbe — anatomische Bezeichnung 
hat. Der Achter ist ebenfalls verdeckt und zwar neuer- 
dings auch mit Eisenblech. Er trägt ebenso wie der Bug 
meist vier Klötze zum Tauanknüpfen, die sogenannten 
„Rangen". Auf ihm befindet sich der Hebel des Steuer- 
ruders, der in der Schiffersprache „Helmstock" heisst. In 
dem Achterdeck findet sich nun regelmässig der Wohn- 
raum, dessen Ausdehnung mit der Grösse des Fahrzeuges 
verschieden ist. In einem grossen Fahrzeuge mit 290 Tonnen 
Tragfähigkeit, das also etwa 38,50 Meter lang und 5,05 
Meter breit ist, ist die Kajüte 1,80 Meter bis 2,20 Meter 
tief. Die Kajüte hat zwei kleine Fenster nach der Wasser- 
seite hin. Nach dem Deck führt eine Treppenleiter, nach 
dem Laderaum eine Tür. Das Gleiche ist übrigens beim 
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Bugraum der Fall. Wie sich das Wohnen in diesen Räum- 
lichkeiten gestaltet, welche Verhältnisse sich da heraus- 
bilden, wird sich an anderer Stelle zeigen lassen. 

Etwa in der Mitte des Laderaums erhebt sich 1 Meter 
über dem Boden der Stall, der im Lichten gemessen eine 
Höhe von 1,95 Meter bei den grossen Schiffen hat. Er 
ist für zwei Pferde in der Regel eingerichtet und enthält 
gleichzeitig einen kleinen, meist wenig einladenden Schlaf- 
raum für den Pferdeführer, den charretier. 

Zwischen Stall und Bug haben fast alle Kanalschiffe 
den Mastbaum mit dem Mastköcher. Dieser Mast dient 
nicht etwa zum Spannen von Segeln, sondern lediglich 
zum Anknüpfen des Taues für den Pferdezug. Je höher 
nämlich das Tau angeknüpft wird, desto leichter ist nach 
dem Gesetz der Hebelwirkung die Last für das Pferd. 
Ausserdem können auch zwei Schiffe einander leichter 
passieren, wenn das Schiffsseil des einen über das andere 
Fahrzeug hinweggeht. Der Mast hat eine Länge von etwa 
8 bis 10 Meter und ist etwas über Bordhöhe auf einer 
horizontalen Achse drehbar, damit er bei Passieren einer 
Brücke oder beim Halten auf das Fahrzeug gelegt werden 
kann. Sein Teil unterhalb der Achse hat etwa die Höhe 
des Schiffskörpers und bewegt sich beim Aufziehen des 
Baumes in einem den Schiffswänden parallelen und kreis- 
segmentförmigen Schacht, dem „Mastköcher"', bis der Baum 
senkrecht zum Schiffsboden steht. Am Mastköcher ist 
gleichfalls der „Seilkasten" angebracht, ein kleiner Raum, 
dessen Zweck aus der Bezeichnung ersichtlich ist. 

Zuweilen, wenn auch verhältnismässig selten, weist 
der Schiffskörper in gleicher Höhe wie den Stall, der dann 
weiter nach dem Vorderdeck gerückt ist, etwa zu einem 
Drittel vom Achter aus noch einen aus Holz hergestellten 
Kajütenraum auf, der der Ladefähigkeit des Fahrzeuges 
8 bis 10 Tonnen entnimmt, also als Luxus erscheint und 
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deshalb oft „Luxuskajüte" genannt wird. Die Einrichtung 
entspricht der Einrichtung des Achterwohnraumes. 

Der für den Verkehr auf dem Schiff bestimmte Raum 
ist der das ganze Fahrzeug in Bordhöhe an den Seiten 
leitende etwa 20 bis 25 Centimeter breite Weg, der „Gang**. 
Bei Schiffen, die geeignet sein sollen, unruhige Gewässer, 
auch die holländischen Seen zu befahren, ist zum Schutz 
der Ladung und des Schiffsinnern an der inneren Seite des 
Ganges ein circa 20 Centimeter hoher Bord, der „Sturm- 
bord" angebracht. Bei den neueren Schiffen sind Gang 
und .Sturmbord aus Eisen, während sie auch bei den 
früheren Eisenschiffen aus Holz hergestellt wurden. 

Endlich trägt das Fahrzeug noch an jeder Seite zwei 
Kolben jeweils in gleicher Höhe. Je zwei sich seitlich 
gegenüberstehende sind durch Stangen verbunden und 
dienen so zur Versteifung des Schiffskörpers. Diese Kolben 
heissen „Spannduften". 

An den grossen, also eisernen Schiffen sind die Seiten- 
wände nach unten nur leicht geneigt. Sie bestehen aus 
je drei Reihen von Tafeln aus Hayinger Eisenblech, die 4, 
31/2 oder 3 Millimeter dick und 3 Meter breit auf 0,80 
Meter hoch sind. Diese Tafeln werden an den vier Seiten 
aufeinandergenagelt und noch durch Winkeleisen (comieres) 
zusammengehalten. Unterhalb des Ganges sind die Seiten 
durch eine Schicht aus Holz oder Eisen, den „Dollbord" 
begrenzt, nach unten durch ein um das ganze Schiff um- 
laufendes Winkeleisen, das die Seitenwände stützt. 

Bei den Sandnachen sind die Seiten nach unten mehr 
zusammenlaufend. Sie sind aus parallel und länglich zu- 
sammengefügten Brettern hergestellt. Dass an die Wände 
die Eichskalen angebracht werden, ist schon oben erwähnt 
worden. 

Der Boden des Schiffes ist umrahmt von einem Kranz 
aus Eichenholz, dem „penon", der seinerseits wieder durch 
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einen eisernen Ring bedeckt ist. Der Boden selbst ist flach. 
Er besteht zunächst aus einer Schicht von 6 Centimeter 
Tannenholz oder seltener 5 Millimeter Eisen. Dem Holz wird 
hier deshalb immer der Vorzug gegeben, weil bei einem 
plötzlich eintretenden Unglücksfall ein Leck bei Holzboden 
leichter vom Schiffer verstopft werden kann, als es bei 
Eisen der Fall sein dürfte. Ferner ist auch die Nach- 
lässigkeit des Schiffers im allgemeinen allzu gross, als dass 
man ihm zutrauen könnte, dass er den Eisenboden gut 
in Stand halten würde. Vielmehr würde der Boden all- 
mählich vom Rost zernagt und völlig unbrauchbar gemacht 
werden. Der Schiffbauer empfiehlt daher meistens selbst 
die Holzböden. 

Auf diesen Boden werden nun in Querrichtung 
parallel in Abständen eine Reihe Balken befestigt, etwa 20 
bis 50 an der Zahl, die verschiedentlich genannt werden. 
Sie heissen mit einem französischen Ausdruck „varangues", 
sonst „Nadeln", „Nolen" und „Kurven". Auf diesen Balken 
ruht unbefestigt die oberste Bodenschicht, der „Straubord", 
der aus gewöhnlichen Brettern besteht. Auf diese Bretter 
kommt die Ladung zu liegen. Bei den Sandnachen fehlt 
der Straubord übrigens. 

Das Gesamtbild des Schiffes wird durch die Erwähn- 
ung der „Kiedel" und „Mustaschen" vervollständigt. Am Bug 
sowie am Achter läuft aussen in der Mitte des Schiffes 
ein Balken bis zum Boden herunter, der wie der Anfang, 
beziehungsweise das Ende des Schiffskieles aussieht, der 
bei der flachen Gestalt des Bodens ja nicht vorhanden ist. 
Von dem Wort „Kiel" stammt auch für diese Balken die 
Bezeichnung „Vorder"- und „Hinterkiedel". 

Der Andruck „Mustaschen" stammt dagegen offenbar 
vom französischen Wort moustaches. Die „Mustaschen" 
sind nämlich die am Vorder- und Hinterteil äusserlich 
angebrachten Querbalken. 
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Am Achter und • meist auch am Bug trägt das Schiff 
am Dollbord den Namen des Eigentümers sowie seinen 
eigenen Namen. Der Name des Schiffes ist meist ein 
Menschenname, und zwar in der Regel aus der Schiffer- 
familie entnommen, oder es wird ein bekanntes Abstractum 
wie Victoria und dergleichen gewählt. 

Die Anschaffungspreise für ein Schiff sind folgende: 
ein gewöhnlicher kleiner Sandnachen kostet etwa 1000 
Mark, ein 250 Tonnen haltiges Holzschiff etwa 6000 Mark, 
ein gleichhaltiges Eisenschiff etwa 10000 Mark und die 
290 Tonnen haltigen neuesten Eisenschiffe je nach ein- 
zelnen Verschiedenheiten 12000 bis 15000 Mark. Die 
Sauggasmotorbote kosten bis zu 30000 Mark. Die Kanal- 
fahrzeuge nützen sich verhältnismässig rasch ab. Die 
grössten und solidesten Schiffe müssen nach 15 bis 25 
Jahren durchgreifenden Reparaturen unterworfen werden. 



Die Fortbewegung der Schiffe auf den elsass-loth- 
ringischen Kanälen ist der Betriebsweise entsprechend 
durchweg recht primitiver Art. Zum allergrössten Teil geht 
die Beförderung durch Pferdekraft vor sich; daneben kommt 
aber auch Menschenkraft immerhin in Betracht. Kaum er- 
wähnenswert sind die bisher ziemlich aussichtslos ver- 
laufenen Versuche, die Fortbewegung durch mechanische 
Kräfte zu ermöglichen. 

In der früheren Rheinschiffahrt des Elsasses war die 
Benutzung von Segeln ziemlich häufig, während sie jetzt, 
in der neuaufgenommenen Schiffahrt auf dem Rheinstrom, 
von der Dampfnutzung verdrängt worden ist. Auf den 
Kanälen konnte aber von Segelschiffahrt keine Rede sein. 
Die engen Strassen mit starkem Gefälle erfordern zuver- 
lässigere und lenkbarere Kräfte. So war denn der Pferde- 
zug hier von Anfang an vorherrschend, wie auch aus 
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einigen Ausführungen im ersten Abschnitt dieses Kapitels 
hervorgeht. Für ein Schiff werden nun, je nach der Last, 
ein, zwei oder drei Pferde benutzt, die meistens dem 
Schiffer, zuweilen dem vom Schiffer angestellten Pferde- 
knecht, dem charretier gehören. Die Verwendung eines 
einzelnen Pferdes trifft man relativ selten, da die Tiere 
leicht infolge der zu starken Belastung rasch zu Grunde 
gehen. Auf den Flüssen Nordfrankreichs wird bei starker 
Strömung die Zahl der Pferde bis auf etwa vierzehn zu- 
weilen verstärkt. Dagegen begnügt man sich bei schweren 
Stellen auf unserem Kanalnetz mit dem sogenannten „Vor- 
spann" zweier oder mehrerer Pferde. So stellen charretiers 
ihre Pferde auf der Strecke Saarbrücken— Saargemünd für 
40 Mark und darüber den Schiffern als Vorspann zur Ver- 
fügung. Die Tiere werden durch Taue an die Rangen 
meist in der Weise angebunden, dass das Tau durch eine 
am oberen Ende des Mastes befindliche Winde geht. Sie 
müssen laut § 2 der schon mehrfach zitierten Polizei- 
verordnung immer durch einen Fuhrmann geführt werden, 
und zwar dürfen Mädchen und Frauen, sowie Knaben 
unter vierzehn Jahren zu dieser Tätigkeit nicht verwendet 
werden, ein Verbot, dessen laxe Durchführung jeder einiger- 
massen aufmerksame Beobachter bald festgestellt hat. 
Ebenso genau wird die Bestimmung befolgt, laut der eine 
Misshandlung der Leinzugpferde untersagt ist. 

An Stelle von Pferden werden von ganz wenigen 
Schiffern Maulesel gehalten. 

Die Schiffer müssen ihre Tiere jeden Monat vom 
Tierarzt untersuchen lassen und den „Pferdeschein" bei 
sich haben. In der Nähe der Grenze sind die Fristen bis 
auf drei Monate verlängert. 

Der Schiffszug durch Menschenkraft wird der Zug 
ä la bricole genannt, der Zieher bricoleur. Jedoch ist diese 
Art der Fortbewegung, die natürlich nur für kleine Schiffe 
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möglich ist, heute verhältnismässig selten geworden. 
Höchstens auf dem Rhein-Marne-Kanal, dem Rhein-Rhone- 
Kanal von Strassburg bis etwa nach Krafft und dem Strass- 
burger Kanalnetz trifft der Beobachter hie und da ein ä la 
bricole gezogenes Schiff mit einer Tragfähigkeit von 50 bis 
100 Tonnen. Die Beförderung nimmt bei Benutzung von 
Pferde- und Menschenkraft etwa die gleiche Zeit in An- 
spruch. Ein leeres Schiff legt bei einer längeren Reise 
2 bis 2,3 Kilometer, ein beladenes 1 bis 1,2 Kilometer in 
der Stunde zurück, was für eine Strecke von 100 Kilo- 
meter (etwa Strassburg nach Mülhausen) 3 bis 4, be- 
ziehungsweise 6 bis 8 Tage bei 12 Reisestunden pro Tag 
ausmacht. 

Viel Lärm verursachten vor einigen Jahren, etwa seit 
1897, die Versuche, Pferde und Menschenkräfte beim 
Schiffszug durch mechanische fortbewegende Kräfte 
zu ersetzen. Sind auch die Versuche, diese Art der Fort- 
bewegung in EIsass-Lothringen einzuführen, bisher ge- 
scheitert, so gebührt ihnen doch eine gewisse Beachtung 
schon deshalb, weil sie unter veränderten Umständen leicht 
zu Ehren wieder gelangen könnten. 

Die Bedeutung der Einführung eines mechanischen 
Schiffszuges auf den Kanälen in EIsass-Lothringen ist ja 
von vornherein unverkennbar. Als sie geplant wurde, er- 
wartete man auch von ihr Verbesserungen in mehrfacher 
Hinsicht. In erster Linie sollte die durch die technische 
Vervollkommnung ermöglichte Beschleunigung der Fahrten 
auf das doppelte bis dreifache der jetzigen Schnelligkeit die 
Leistungsfähigkeit der Kanalschiffahrt steigern. Dann be- 
rechnete man auch die mechanische Kraft viel billiger als 
den teuren Pferdezug. So sollte mit einem Schlag die Ver- 
besserung eines Verkehrsmittels der Handelswelt eine 
raschere und billigere Beförderung ihrer Waren ermög- 
lichen, sodass es sich nunmehr rentieren würde, der Kanal- 
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Schiffahrt andere als lediglich die grossen Massenguter 
anzuvertrauen. Dass an die Erhöhung der Leistungsfähig- 
iceit auch die Erwartung geknüpft wurde, die Lage des 
Schiffergewerbes würde durch Verminderung der Betriebs- 
unkosten eine Verbesserung erfahren, sei schliesslich auch 
erwähnt. Die Schiffer selbst aber urteilten anders. In einem 
Bericht an die Handelskammer zu Strassburg schreibt der 
Internationale Schifferverband, damals in Strassburg, im 
Jahre 1897: 

„Dem neuen Projekte des elektrischen Schiffszuges 
auf den Kanälen und dem in der allerietzten Zeit aufge- 
tauchten eines Motorbetriebes steht die Gesamtheit der 
Kanalschiffer skeptisch gegenüber. Tritt eines derselben 
oder beide in Aktion und erweisen sie sich als zweck- 
mässig, so wird jeder verständige Schiffer, wenn es ihm 
möglich ist, sich demselben anschliessen, jedenfalls aber 
verwahren dieselben sich jetzt schon gegen jeden Zwang, 
der in der einen oder anderen Richtung inbezug auf eine 
Pflicht zur Benutzung dieser neuen Anlagen etwa auf 
sie ausgeübt werden könnte. Man soll jedem Schiffer 
Zeit dazu lassen, sich selbst von der Zweckmässigkeit 
dieser Einrichtung zu überzeugen, und würden sie sich 
dann schon aus eigenem Antriebe der neuen Sache an- 
schliessen." 

Aus diesem Bericht spricht recht deutlich das Miss- 
trauen, das ökonomisch rückständige Schichten immer 
gegen „neue Sachen" regelmässig empfinden, und dem der 
Verfasser bei Besprechung dieser Frage mit Schiffern sehr 
oft begegnen konnte. So hatte er einmal Gelegenheit, 
einem jungen, aufgeweckten Schiffer die Vorzüge des elek- 
trischen Schiffszuges und der Motore, auf die gleich die 
Rede kommen wird, auseinanderzusetzen. Auf die Frage, 
welches System er am liebsten annehmen würde, erwiderte 
der Schiffer ruhig und sicher: „Das Pferd" .... Sieht 
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man aber von diesem schier instinktiven Gefühl ab, so 
darf andererseits nicht verkannt werden, dass die Verwirk- 
lichung des damals schwebenden Planes die Konkurrenz- 
fähigkeit selbst der kleinen Kanalschiffahrt gegenüber an- 
deren Verkehrsinstitutionen beträchtlich gehoben hätte. 
Denn es handelte sich um die Erteilung der Konzession 
an den Mühlenbesitzer L Baumann in Illkirch zur Ein* 
richtung eines elektrischen Schiffszuges durch Führung 
einer Zuglokomotive auf dem Leinpfad. Baumann selbst 
stand zu den Firmen Denefle und Cie. in Paris und Siemens 
und Halske in Berlin in vertraglichem Verhältnis. Dieses 
projektierte System hätte nun am Schiffahrtsbetrieb, an der 
Tätigkeit und den sonstigen Gewohnheiten der Schiffer 
nicht das geringste geändert. Unangenehm empfunden 
hätte der Schiffer nur die Abhängigkeit seines Fahrzeuges 
von der am Land befindlichen Maschine. Immerhin hätte 
er sein Schiff statt an das Pferdegespann an die Lokomotive 
hängen können und einfach am Schiffszug gespart. Eine 
andere Frage ist es freilich, was aus den mit der Kanal- 
schiffahrt eng zusammengewachsenen charretiers geworden 
wäre. In einer Uebergangsperiode, in der nur auf einzelnen 
Strecken der elektrische Schiffszug bestanden hätte, hätte 
ja der Pferdezug fortgelebt. Später aber hätte der Pferde 
besitzende Schiffer seine Tiere verkaufen müssen und der 
berufsmässige charretier wäre verschwunden. Im ganzen 
genommen, hätte die Kanalschiffahrt weniger Betriebskosten 
erfordert, während sie gleichzeitig leistungs- und konkur- 
renzfähiger geworden wäre. Was die Fahrzeit anlangt, 
wurde eine Schnelligkeit von 3 Kilometer pro Stunde für 
beladene, von 6 Kilometer für leere Schiffe vorgesehen, 
denen jetzt 1 bis 1,3 Kilometer und 2 bis 2,3 Kilometer 
entsprechen. Es wird gleich gezeigt werden können, dass 
bei Einführung einer anderen Art des mechanischen An- 
triebes, der Fortbewegung des Fahrzeuges durch einen 
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Motor,* gerade die entgegengesetzten Folgen für die kleine 
Kanalschiffahrt eintreffen würden. 

Der elektrische Schiffszug wurde nicht eingeführt. Die 
Verhandlungen zwischen der Regierung und Baumann 
Scheiterten schliesslich, da der Landesausschuss für Elsass- 
Lothringen am 1. März 1900 beschloss, weitere Erhebungen 
über die Rentabilität einer solchen Einrichtung abzuwarten. 
Dann sollte ein besonderer Bericht von seiner IV. Kom- 
mission erstattet werden. 

Welchen Erfolg das Baumannsche Unternehmen er- 
zielt hätte, das zu beurteilen ist nicht leicht möglich. Es 
darf nie vergessen werden, dass den elsass-lothringischen 
Kanälen die zu einer rentablen Ausgestaltung einer 
derartigen Einrichtung nötige Verkehrsdichtigkeit fehlt. 
Uebrigens haben auch die Versuche, die anderwärts mit dem 
elektrischen Schiffszug auf den Kanälen unternommen 
wurden, nur teilweise günstige Resultate gezeitigt. In Frank- 
reich z. B. musste die mit dem sogenannten „Elektrischen 
Pferd" arbeitende Soci6t6 de Traction Electrique sur les 
voies navigables du Nord et du Pas-de-Calais infolge ihrer 
finanziellen Lage ganz umgestaltet werden.^) Dagegen 
konnte die Teltowkanal-Bauverwaltung in Wilmersdorf am 
27. März 1904 der Strassburger Handelskammer mitteilen, 
dass die von den Siemens-Schuckert- Werken im Herbst 1903 
am dortigen Kanal mit einem vom eben genannten ver- 
schiedenen System begonnenen Versuche bisher „zu recht 
günstigen Ergebnissen geführt" hätten. Und am 10. August 
1904 berichteten die Siemens-Schuckert- Werke an die Strass- 
burger Handelskammer, „dass der Kreis Teltow sich endgültig 
zur Durchführung des elektrischen Schiffszuges am Teltow- 
kanal im Kreismonopol entschlossen hat", obwohl „einige ört- 



') Man vergleiche Journal de la Navigation fluviale et maritime, 
25. Dezember 1Q03. 
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liehe Besonderheiten des Teltowkanals für die Einführung 
des elektrischen Schiffszuges nicht besonders günstig sind". 
Unter diesen Besonderheiten wird namentlich die auch für 
das elsass-lothringische Kanalnetz interessante Tatsache auf- 
geführt, „dass auf dem Teltowkanal in überwiegender Zahl 
Schiffsgefässe von verhältnismässig kleinem Tonnengehalt, 
vor allem Finowkähne mit nur circa 170 Tonnen Ladefähig- 
keit" verkehren. Endlich lassen auch die Berechnungen, 
die von den genannten Werken im Auftrage der preussischen 
Regierung über die Wirtschaftlichkeit des elektrischen 
Schiffszuges auf dem in Verhandlung stehenden Rhein- 
Hannover-Kanal angestellt worden sind, günstige Resultate 
erhoffen. 

Während also die Versuche, den elektrischen Schiffs- 
zug auf den elsass-lothringischen Schiffahrtskanälen ein- 
zurichten, vorläufig misslungen sind, haben Privatunter- 
nehmer, grössere Kohlenfirmen, eigene Schiffe mit mecha- 
nischem Antrieb durch Ausstattung mit Motoren her- 
gestellt. Im Anfang wurden kleine Benzin- und Benzolmotore 
verwendet, die der Schiffer selbst in Bewegung hätte setzen 
können und mit denen er gleichfalls 3 bis 5 Kilometer pro 
Stunde hätte zurücklegen können. Allein diese schwachen 
Apparate wurde bald überholt durch die von einigen Kohlen- 
firmen eingeführte Verwendung von Sauggasmotoren, die 
angeblich blos für ^4 Pfennig Heizmaterial pro Tonne und 
Kilometer verbrauchen. 

Für die mechanisch angetriebenen Fahrzeuge ist zur 
vollen Ausnutzung ihrer Fahrgeschwindigkeit vor den durch 
Pferdezug fortbewegten Fahrzeugen das Vorfahrts- und Vor- 
schleuserecht wiederholt vindiziert und beispielsweise in den 
für den elektrischen Schiffszug in Betracht kommenden Nord- 
und Pas-de-Calais-Departements auch generell erteilt worden. 
Das Ministerium für Elsass-Lothringen verfügte jedoch 
unter dem 12. Juni 1901, dass dieses Vorrecht nicht allge- 
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mein, sondern nur auf besonderes Gesuch dem einzelnen 
Motorlastboot zuerkannt würde. 

Dadurch sind tatsächlich die Vorteile der an und für 
sich sehr rationellen Motorfahrzeuge erheblich eingeengt, um- 
somehr als die Zuerkennung des Vorfahrtsrechts in praxi 
nicht sehr leicht vor sich geht. Indes kann diese Be- 
schränkung dem Kanalschiffergewerbe im ganzen nur will- 
kommen sein. Denn was vorher von der Wirkung des 
elektrischen Schiffszuges auf die kleine Kanalschiffahrt gesagt 
wurde, gilt in keiner Weise von den Motoren. Vielmehr 
bedeutete die Ausbreitung dieses Antriebsmodus eine 
schwere Schädigung des kleinen Schiffers. Während näm- 
lich bei der Benutzung eines elektrischen Schiffszuges die 
Betriebskosten verringert, die Gewohnheiten des Schiffers 
aber im wesentlichen nicht geändert würden, ist der kleine 
Schiffer überhaupt nicht in der Lage, sein Fahrzeug mit 
einem so teuren Gegenstand, wie einem Motor im Werte 
von 15000 bis 20000 Mark, zu versehen, der gleichzeitig 
eine selbständige Bedienung durch einen teuer bezahlten 
Maschinisten, viel Sorgfalt und viel Heizmaterial erforderte 
und nicht minder seine ganzen Tätigkeits- und Lebens- 
gebräuche völlig über den Haufen werfen würde. Nur der 
Grossunternehmer, also, wie es re vera auch der Fall ist, 
die Kohlenfirma kann Motorboote anschaffen. So würde 
eine Ausdehnung der Motorlastboote im Gegensatz zu der 
Einrichtung des elektrischen Schiffszuges die Konkurrenz- 
fähigkeit des kleinen Schiffers beschränken zugunsten der 
Grossbetriebe. 

Allein, der kleine Schiffahrttreibende braucht heute 
diese schwere Schädigung nicht zu befürchten: nicht etwa 
wegen der Schwierigkeit, das Vorfahrts- und Vorschleuse- 
recht für die Motorboote zu eriangen. Dieser eine Nach- 
teil wäre viel zu gering, um die Rentabilität solcher Boote 
zu zerstören. Da spielen andere Faktoren eine Rolle. 
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Es ist soeben darauf hingewiesen worden, dass nur 
Orossunternehmer die Motorboote einrichten können. Diese 
Orossunternehmer sind Kohlenfirmen, deren Fahrzeuge nur 
eigene Waren führen. Fährt nun das Motorboot „Haldy 
Nr. 1" mit einer Ladung Kohlen von Saarbrücken nach 
Mülhausen, so wird es nur selten in die günstige Lage 
kommen, in Mülhausen Ware zu treffen, die auf den 
Versand nach Saarbrücken harrt. In der Regel fährt also 
das Motorboot leer zurück, und diese Leerfahrten mit ihren 
Betriebsunkosten sind es, die die Rentabilität der Motor- 
boote für grosse Firmen beträchtlich einengen. Es liegt 
daher viel eher im Interesse der Kohlenfirma, ihre Ladung 
einem Schiffer zu übergeben, der sie zu verhältnismässig 
billigen Frachtsätzen nach Mülhausen transportiert. Die 
Benutzung der Motorlastboote wäre nur dann rentabel, 
wenn die Verkehrsdichtigkeit auf den elsass-lothringischen 
Kanälen genügend wäre, um ein selbständiges Verkehrs- 
unternehmen mit Motorbooten, in anderen Worten, den 
Orossbetrieb gedeihen zu lassen. Es müsste also ein 
Schiffahrtsunternehmer mit mehreren Motorbooten einen 
grösseren Schiffahrtsdienst organisieren, etwa von Mül- 
hausen über den Rhein-Rhone-Kanal nach Strassburg, 
von hier auf dem Rhein ins Ruhrkohlengebiet, dann durch 
Holland und Belgien und auf den belgisch-französischen 
Wasserstrassen auf den Rhein-Marne- oder Saarkanal und 
über Strassburg zurück nach Mülhausen. Solange indes 
der Orossbetrieb auf den elsass-lothringischen Kanälen 
nicht möglich ist, solange wird das Motorlastboot noch 
die seltene Ausnahme von der Regel bilden. Auch die 
technisch gelungenen und an sich sehr rationellen Versuche 
der Kohlenfirmen mit den Motorbooten werden wegen 
der UnWirtschaftlichkeit der Leerfahrten nicht mehr fort- 
gesetzt. 

Nach alledem kann die Frage der Einführung des 



Digitized by 



Googl( 



- 56 — 

mechanischen Antriebes der Schiffe auf den elsass- 
lothringischen Kanälen als schwebend angesehen werden, 
denn einerseits schuldet der Landesausschuss der interes- 
sierten Oeffentlichkeit noch einen Bericht über die Ein- 
richtung des elektrischen Schiffszuges, und andererseits 
kann bei Verhältnissen, die die Kanalschiffahrt rentabler 
gestalten als sie es heute ist, der Grossbetrieb mit Motor- 
booten oder mit dem elektrischen Schiffszug sich noch 
einfinden. Diese Frage aber hängt wieder mit anderen 
Fragen, namentlich der technischen Ausgestaltung des 
Kanalnetzes und der Abgaben, aufs engste zusammen, die 
noch selbst der Lösung harren. Vorderhand also wird auf 
dem Leinpfad unserer Kanäle der Pferdezug, und allenfalls 
die bricole, nicht verschwinden, und das oft malerische 
Bild wird durch moderne Kraftmaschinen sobald wohl nicht 
ersetzt werden. 



Mit der in diesem Abschnitt dargelegten Betriebsweise 
hängt der Bau der Fahrzeuge sowie die ganze Schiff- 
baüindustrie eng zusammen. 

Der Bau des Schiffes wird nun so ausgeführt, dass 
zuerst der den Schiffsboden umgebende Holzkranz, der 
penon verfertigt, dann das ihn äusserlich kleidende Winkel- 
eisen angebracht wird. Es folgt dann die Anbringung der 
Nolen und Seitenwände, weiter der Oberbau und schliess- 
lich die Einrichtung des Mastköchers mit Mast, des Stalles 
und der Kajüten. 

Die Schiffbauindustrie ist entsprechend der geringen 
Ausdehnung des Kanalschiffergewerbes nicht sehr bedeu- 
tend. Sie zählt in Elsass-Lothringen 6, in Baden 1 Indus- 
trielle, während im Rheinland nur wenige nicht nennens- 
werte Firmen existieren. Die in Betracht kommenden Firmen 
sind folgende: 
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In Strassburg 
Goehrs, Krafft und Cie. mit 25 bis 30 Arbeitern, 
D. Kientz mit 12 bis 15 Arbeitern, 
A. Pauli mit 12 bis 15 Arbeitern, 
Fischer mit 8 bis 10 Arbeitern; 

in Zabern 
Baerenklau mit 8 bis 10 Arbeitern; 

in Niederweiler 
Messang (auch Holzhändler) mit gleichfalls 8 bis 10 Arbeitern; 

in Neu-Freistett 
Karcher mit 8 bis 12 Arbeitern. 

Die Firma Spinnhirny in Mülhausen, die etwa 4 Arbeiter 
beschäftigt, beschränkt sich auf Reparaturen alter Fahrzeuge. 
Abgesehen von diesen Firmen gibt es auch grössere 
Schreinereien und Schlossereien, die Schiffsteile ausführen 
oder reparieren. Hier sind aber nur diejenigen Industriellen 
aufgeführt, deren wesentliche Erwerbstätigkeit der Schiffbau 
an sich ist. Verhältnismässig bedeutende Schiffbaufirmen 
gibt es in Frankreich, Belgien und Holland. 

Die Lage der Schiffbauindustrie ist gegenwärtig wenig 
günstig. Es darf hierfür als sehr bezeichnend angeführt 
werden, dass in früheren Jahren die grösste hiesige Schiff- 
baufirma immer Neubestellungen auf Jahre hinaus hatte, 
während grössere Aufträge 1904 bis in den Monat Juli 
völlig ausgeblieben waren. Die Ursache für diese Ver- 
schlechterung in der Lage dieses Industriezweiges ist die 
ungünstige Stellung, in der das Kanalschiffergewerbe sich 
befindet. Die Schiffer halten mit dem Bau neuer Schiffe 
zurück, sodass die Schiffbauindustrie sich im wesentlichen 
auf die Ausführung von Reparaturarbeiten beschränken muss. 
Als eine Gefahr für die einheimische Schiffbauindustrie 
erscheint auch neuerdings dieKonkurrenz der ausländischen, 
namentlich holländischen Industrie. Und zwar ist diese 
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ausländische Industrie besonders dadurch begünstigt, dass 
ihre Erzeugnisse in das deutsche Zolh'nland frei eingehen 
und zwar auch nach dem noch nicht in Kraft getretenen, 
aber vom Bundesrat und vom Reichstag beschlossenen 
neuen Zolltarif, soweit es sich nicht um Luxusschiffe handelt, 
während die deutschen Fahrzeuge im Ausland, abgesehen 
von Belgien, mit hohen Zollsätzen belastet sind, in Frank- 
reich mit 10 bis 12 und 40 bis 50 Francs pro Tonne Trag- 
fähigkeit, in Holland mit 1 vom Hundert vom Werte. Dass 
die ausländischen Schiffe in Deutschland zollfrei eingehen, 
ist eine Folge der Bestrebungen, den Ausbau des deutschen 
Schiffsbestandes möglichst zu beschleunigen. Nicht diese 
Zollfreiheit an und für sich gefährdet aber unseren Schiff- 
bau, sondern die Ungleichheit, die darin besteht, dass auf 
ausländischer Seite Eingangszölle erhoben werden. Ausserdem 
erhalten die holländischen Werften deutsche Rohmaterialien 
bei der Preispolitik unserer Kartelle zu verhältnismässig 
niedrigen Preisen, sodass sie auch imstande sind, Schiffe 
billiger herzustellen als die elsass-lothringische Schiffbau- 
industrie. Unter diesen Umständen ist es wohl erkläriich, 
dass unser Schiffbau die ausländische Konkurrenz fürchtet, 
vorausgesetzt freilich, dass diese imstande sein wird, die 
Schiffe so zu bauen, dass sie den Bedürfnissen unserer 
Kanalschiffer entsprechen. Denn daran sind schon einige 
altdeutsche Firmen gescheitert, indem sie beispielsweise die 
Form der Schiffe mehr für den Rhein- als den Kanalverkehr 
berechneten, sie also spitz nach vorn gestalteten, und auch 
in Einzelheiten die Gewohnheiten unserer Schiffer nicht 
oder nicht genügend zu berücksichtigen verstanden. 

Immerhin dürfte auch dieser ausländischen Konkurrenz 
kein allzu grosser Einfluss auf die Entwicklung der elsass- 
lothringischen Schiffbauindustrie zugeschrieben werden. 
In erster Linie ist es doch die schlechte Lage des ganzen 
Schifferstandes, die ungünstig auf das Schiffbaugewerbe 
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einwirkt. Und da wird sich allerdings ergeben, dass die 
Hoffnungen auf ein Erstarken dieser Industrie nicht sehr 
hoch gespannt werden dürfen. 



Das Rechtsverhältnis des Schiffes ist geregelt 
im Gesetz, betreffend die privatrechtlichen Verhältnisse der 
Binnenschiffahrt, vom 15. Juni 1895, abgeändert am 20. Mai 
1898. Und zwar ist für den Geltungsbereich des Binnen- 
schiffahrtsgesetzes in der Bestimmung des Rechtsverhält- 
nisses unerheblich, ob der Eigentümer des Schiffes Aus- 
länder ist, wenn nur das Schiff innerhalb des Reichsgebietes 
zur Schiffahrt verwendet wird. 

Für die rechtliche Stellung des Schiffes ist von grund- 
legender Bedeutung der Heimatsort, und zwar namentlich 
für die Gerichtsbarkeit und die Eintragung ins 
Schiffsregister. Das Gesetz bestimmt nun als Heimats- 
ort in erster Linie den „Ort, von dem aus die Schiffahrt 
mit dem Schiffe betrieben wird", in zweiter Linie den 
„Ort, wo die Geschäftsniederlassung, bei mehreren Nieder- 
lassungen die Hauptniederlassung und in Ermangelung 
einer Geschäftsniederlassung der Wohnsitz des Schiffs- 
eigners sich befindet", und in dritter Linie den „Ort, wo 
der Schiffseigner zur Gewerbesteuer oder Einkommensteuer 
veranlagt wird"^). Diese Vorschriften haben trotz ihrer 



^) § 6. Das Oericht des Ortes, von dem aus die Schiffahrt mit 
dem Schiffe betrieben wird (Heimatsort), ist für alle gegen den Schiffs- 
eigner als solchen zu erhebende Klagen zuständig, ohne Unterschied, 
ob er persönlich oder nur mit Schiff und Fracht haftet. 

Unter mehreren hiemach in Betracht kommenden Orten gilt als 
Heimatsort der Ort, wo die Oeschäftsniederlassung, bei mehreren 
Niederlassungen die Hauptniederlassung und in Ermangelung einer 
Geschäftsniederlassung der Wohnsitz des Schiffseigners sich befindet. 

Ist ein Heimatsort nicht festzustellen, so gilt als solcher der Ort, wo 
der Schiffseigner zur Gewerbesteuer oder Einkommensteuer veranlagt wird. 
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Ausführlichkeit die Entstehung von Schwierigkeiten bei der 
praktischen Bestimmung des Heimatsortes nicht verhindern 
können. Ganz von dem selteneren Fall abgesehen, dass 
ein Schiffer überhaupt keinen Wohnsitz hat, sondern sich 
jeweils da aufhält, wohin die Ausübung seines Gewerbes 
ihn gerade geführt hat, — ein Fall, in dem auch die Ver- 
anlagung zur Gewerbesteuer oder Einkommensteuer nicht 
leicht sein dürfte — können auch bei einer verhältnismässig 
einfachen Lage des Eigners Komplikationen eintreten. So 
wollte ein grösserer Schiffbauer in Strassburg ein Schiff 
bei dem Register von Saarbrücken als dem Heimatsort an- 
melden, weil von dort aus die Schiffahrt mit dem Schiffe 
betrieben wurde, und zwar gab er auch nicht „mehrere in 
Betracht kommende Orte" zu, wie sie im Gesetz vorgesehen 
sind. Da er der Aufforderung des Landgerichts in Strass- 
burg, das Schiff nach Strassburg anzumelden, nicht Folge 
leistete, musste der Rechtsweg beschritten werden. Der 
Schiffbauer wurde verurteilt. Wenn nun auch derartige 
Streitfälle nicht allzu oft vorkommen dürften, so zeigt 
doch dieses Beispiel, dass auf Grund des Gesetzes 
eine eindeutige Bestimmung des Heimatsortes nicht mög- 
lich ist. 

Der Heimatsort ist, wie schon bemerkt, von besonderer 
Tragweite für den Gerichtsstand, was ja auch der § 6 des 
Gesetzes ausspricht, und für die Eintragung des Schiffes 
in das Schiffsregister. Ein genaues und zuverlässiges Ver- 
zeichnis aller Schiffe erleichtert dem Staat die Aufsicht und 
die Kontrolle über die Schiffahrt, sodass schon von diesem 
Gesichtspunkte aus die Anlegung des Schiffsregisters sich 
empfehlen würde. Aber der Hauptzweck des Schiffs- 
registers ist die Ermöglichung der Auskunft über die 
privatrechtlichen Verhältnisse der einzelnen Schiffe. In 
diesem Sinne ganz besonders hat das Gesetz die Führung 
von öffentlichen Schiffsregistern für alle einigermassen 
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grösseren Schiffe vorgeschrieben ^), und zwar in der Weise, 
dass das Schiffsregister „bei dem zur Führung des Handels- 
registers zuständigen Gerichte geführt" wird ^). Die An- 
meldung des Schiffes zur Eintragung hat bei der Register- 
behörde des Heimatsortes stattzufinden^), indem genau die 
Art des Schiffes, der Heimatsort und seine Rechtsverhält- 
nisse angegeben werden; die Angaben müssen nach dem 
Gesetz glaubhaft gemacht werden, jedoch begnügt sich 
das Gericht in der Regel mit der Vorlegung des Eichscheines 
und bei den Eintragungen neuer Schiffe, um die es sich 
gewöhnlich handelt, zur Feststellung des Eigentums Verhält- 
nisses mit der Vorlegung des Vertrages. Auch der Ver- 
käufer wird die Angaben meist bestätigen.*) Der Eingetra- 

^) § 119. Für Dampfschiffe und andere Schiffe mit eigener 
Triebkraft, deren Tragfähigkeit mehr als 15 000 Kilogramm beträgt, 
sowie für sonstige Schiffe mit einer Tragfähigkeit von mehr als 
20000 Kilogramm sind Schiffsregister zu führen. 

^) § 120, Absatz 1. Das Schiffsregister wird bei dem zur 
Führung des Handelsregisters zuständigen Gerichte geführt 

^) § 122. Jedes Schiff ist bei der Registerbehörde des Heimats- 
ortes zur Eintragung in das Schiffsregister anzumelden. 

*) § 124. Die Anmeldung muss enthalten: 

1. die Gattung und das Material, sowie den Namen, die 
Nummer oder die sonstigen Merkzeichen des Schiffes ; 

2. die Tragfähigkeit und bei Dampfschiffen mit eigener 
Triebkraft die Stärke des Motors; 

3. die Zeit und den Ort der Erbauung; 

4. den Heimatsort; 

5. den Namen und die nähere Bezeichnung des Eigentümers 
oder der Miteigentümer und im letzteren Falle die Grösse 
des Anteils eines jeden Miteigentümers; bei Handels- 
gesellschaften genügt, auch wenn sie nicht juristische Per- 
sonen sind, die Angabe der Firma und des Sitzes der 
Gesellschaft ; 

6. den Rechtsgrund, auf welchem das Eigentum oder die 
Eigentumsanteile beruhen. 

Die Angaben sind glaubhaft zu machen. 
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gene erhält den sogenannten Schiffsbrief, eine Urkunde, 
die die genaue Wiedergabe der Eintragung enthält i). Der 
Schiffsbrief, auf dem auch alle Veränderungen in der 
Registereintragung wiedergegeben werden, soll das Rechts- 
verhältnis des Schiffes auch Dritten gegenüber klarstellen 
und bildet so das einzige Legitimationsmittel für das Schiff. 
Der Schiffer wird sich jedoch vorkommendenfalls immer 
persönlich legitimieren können, und das Gesetz schreibt 
auch die Mitführung des Schiffsbriefes nicht vor. Viele 
Schiffer haben ihn auch auf der Fahrt nicht bei sich und 
lassen ihn in den Mappen des Schiffbauers. Die Ein- 
richtung des Registers und des Schiffsbriefes hat in erster 
Linie vermögensrechtliche Bedeutung, die im weiteren bei 
der Zeichnung der Eigentumsverhältnisse der Kanalschiffer 
passender dargelegt werden kann. Hier sei nur bemerkt, 
dass die Gebühren für Führung des Schiffsregisters in 
Elsass-Lothringen durch Annahme eines Initiativ-Gesetz- 
entwurfes Dr. Gunzert und Genossen in der Sitzung des 
Landesausschusses vom 28. April 18Q6 niedriger bemessen 
wurden, als es bei Anwendung der damals bestehenden 
Enregistrementsgesetze der Fall gewesen wäre. Die Ge- 
bühren betragen für die erstmalige Eintragung 8 Mark, für 
die Eintragung von Veränderungen 3 Mark, für Abschrift 
und Auszüge 1 Mark, bei Schiffen mit einer Tragfähigkeit 
bis zu 100 Tonnen die Hälfte dieser Sätze; für die Ein- 
tragung und die Löschung von Verpfändungen entsprechen 
die Gebührensätze den für die entsprechenden Geschäfte 
im Grundbuch bestimmten; endlich ist die Löschung eines 
Schiffes im Register gebührenfrei. 

Das Rechtsverhältnis des Schiffes ist im Binnenschif- 



^) § 125, Absatz 3. Ueber die Eintragung wird von der Register- 
behörde eine Urkunde (Schiffsbrief) erteilt, in welche der vollständige 
Inhalt der Eintragung aufzunehmen ist. 
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fahrtsgesetz in sehr einfacher Weise festgestellt worden. 
Der Hervorhebung bedarf nur noch die Tatsache, dass das 
Schiff zwar bewegh'ches Gut ist und als solches gilt, aber 
in vermögensrechtlicher Hinsicht dem unbeweglichen Out 
in gewissen Beziehungen gleichgestellt ist, wie sich 
noch eingehender zeigen lassen wird. Die Darstellung 
der Einkommensverhältnisse, in deren Rahmen diese Aus- 
führungen Platz finden sollen, wird jedoch erst nach 
völliger Auseinandersetzung des Schiffahrtsbetriebes er- 
folgen. 
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4. Die Schiffahrtsunterbrechungen. 

Die Unterbrechungen des Schiffahrtsbetriebes auf den 
Kanälen in EIsass-Lothringen können durch äussere hin- 
dernde Ereignisse notwendig unmittelbar hervorgerufen 
werden oder auf Anordnung der Behörden erfolgen. Im 
letzteren Fall sind sie bestimmt, die Vornahme der für die 
Sicherheit der Schiffahrt erforderlichen Arbeiten zu ermög- 
lichen. Dagegen können die unmittelbar eine Unterbrechung 
in der Schiffahrt herbeiführenden äusseren Ereignisse 
selbst wieder verschiedener Art sein. 

Man könnte auch allgemeine industrielle oder ge- 
schäftliche Krisen wirtschaftlichen Charakters zu diesen 
Ereignissen rechnen, die die Kanalschiffahrt unterbrechen. 
Allein, die Unterbrechung ist doch dann an keinem Orte 
wohl vollständig, bedeutet vielmehr nur eine Einschränkung 
der Schiffahrt im gleichen Verhältnis mit der Einschränkung, 
die das ganze kommerzielle Leben des in Betracht kom- 
menden Gebietes erfährt. Wird von diesen und ähnlichen 
Faktoren abgesehen, deren wirksame Ursache zu weit ent- 
fernt von dem speziellen Gegenstand liegt, so bleiben 
einige wenige, aber regelmässig wiederkehrende Unter- 
brechungen. 

In erster Linie kommt hierbei in Betracht die Eis- 
bildung auf den Wasserstrassen, für die pro Jahr durch- 
schnittlich in EIsass-Lothringen eine Dauer von insgesamt 
5 bis 6 Wochen angenommen werden kann. Als Bei- 
spiele für die Wirkung des Eisganges auf den Kanälen auf 
die Schiffahrt seien der Saarkanal, der Ostabfall des Rhein- 
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Marne-Kanals und der Rhein-Rhone-Kanal von Strassburg 
bis Kühnheim in den letzten 10 Jahren angeführt. Es er- 
gibt sich dann folgende Tabelle: 



1893 


Saarkanal 

Tage 
59 


Rhein-Marae- 

Kanal 

(Ostabfall) 

Tage 

62 


Rhein-Rhone- 
Kanal (Strassburg 
bis Künheim) 
Tage 
46 


1894 


47 


54 


44 


1895 


84 


82 


79 


1896 


29 


32 


37 


1897 


37 


40 


41 


1898 


15 


25 


13 


1899 


28 


31 


21 


1900 


9 


7 


5 


1901 


55 


62 


52 


1902 


42 


34 


26 


im Durchschnitt 


40,5 


42,9 


36,4 



Die Eisbildung hält den Schiffer oft in einigen Ab- 
ständen jeweils mehrere Tage untätig. Sie ist gerade des- 
halb von den Schiffern so gehasst, weil sie nicht voraus- 
gesehen werden kann und der Schiffer von ihr zuweilen 
geradezu überfallen wird. Und wenn die Eisbildung auch 
nur jeweils immer mehrere Tage dauern mag, muss der 
Schiffer doch den Betrieb während einer ganzen zusammen- 
hängenden Spanne Zeit unterbrechen, weil die Eisbildung 
immer wieder auftreten kann, und er den Stillstand auf dem 
Kanal ohne Verdienst wegen der teureren Lebensweise als 
In der Heimat fürchtet. 

Weit seltener sind die Schiffahrtsunterbrechungen durch 
Hochwasser, das freilich alljährlich eintritt, wenn auch 
nur regelmässig auf kurze Zeit. Auch Wassermangel 
verschuldet nur ausnahmsweise unmittelbar eine Unter- 
brechung der Schiffahrt, da in der Regel von der Wasser- 
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bauverwaltung Sperren über den Schiffahrtsbetrieb auf be- 
stimmten Strecken verhängt werden, wenn der Wasserge- 
halt einer Bereicherung bedarf. 

Die Schiffahrt erieidet ferner häufig Unterbrechungen 
durch Unfälle, die entweder dem Kanalkörper oder den 
Fahrzeugen widerfahren. Unvorhergesehene Beschädigungen 
von Schleusen kommen im Schiffahrtsbetrieb oft vor, und 
die dann erforderiichen Reparaturarbeiten veranlassen ge- 
wöhnlich die Verhängung der Sperre über die in Frage 
kommenden Haltungen. Von den Sperren soll übrigens 
gleich die Rede sein. 

Unfälle widerfahren ferner auch Fahrzeugen, und 
zwar bedeutet z. B. das Sinken eines Schiffes die Einstel- 
lung der Schiffahrt auf der ganzen berührten Strecke, da 
die Tiefe und Breite unserer Kanäle ein Passieren anderer 
Schiffe neben oder über dem gesunkenen nicht zulassen. 
Deshalb bestimmt auch der § 42 der schon des öfteren 
angezogenen Polizeiverordnung: „Wenn ein Schiff oder 
Floss sinkt, so muss der Eigentümer oder Führer desselben 
die nötigen Anstalten treffen, die zur Hebung und Flott- 
machung erforderiich sind. Geschieht dies innerhalb der 
ersten 6 Stunden nicht, oder nach dem Urteile der Kanal- 
beamten in ungenügender Weise, so wird die Hebung auf 
Kosten des Eigentümers durch die Bauverwaltung bewirkt, 
auch hat der Schiffer keinen Anspruch auf Schadenersatz, 
wenn die Hebung und Fortschaffung des gesunkenen 
Fahrzeuges nicht ohne Beschädigung oder Zerstörung des- 
selben bewirkt werden kann." Die Schiffsunfälle sind meist 
der Nachlässigkeit der Schiffer zu verdanken, die den Boden 
nicht in geeignetem Zustand erhalten. Nur die wenigsten 
lassen ihr Fahrzeug in regelmässigen Abständen von etwa 
5 Jahren ans Land auf die Werft bringen und reparieren. 
So weiten sich vorhandene Schäden aus, die Schiffssohle 
oder sogar die Wände werden schlecht und ein Unfall ist 
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kaum zu vermeiden. Bei den regelmässig alle zwei Jahre 
stattfindenden Schiffsuntersuchungen durch die Wasser- 
baubezirksingenieure wird ja viel verhütet, was ohnedies 
von den Schiffern gesündigt würde, aber es ist klar, dass 
bei der angewandten Milde diese Untersuchungen nicht 
immer alle Schäden erblicken und deren Heilung veran- 
lassen können. 

Neben dem Eisgang ist die wichtigste Betriebsstörung 
die zur Vornahme notwendiger Arbeiten oder bei Wasser- 
mangel erfolgende Verhängung der Sperre durch das 
Ministerium für Elsass-Lothringen, Abteilung für Landwirt- 
schaft und öffentliche Arbeiten. Von der Betriebsstörung 
durch Eisbildung unterscheidet sich die Sperre in ihrer 
Wirksamkeit namentlich dadurch, dass sie einen ganz be- 
stimmten, festen Zeitraum dauert, und dass die Bekannt- 
machung dieser Massregel möglichst frühzeitig, gewöhn- 
lich 30 Tage vor der Ausführung geschieht. In den letzten 
10 Jahren nahmen die Sperren auf den weiter oben schon 
als Beispiele angeführten Kanalstrecken folgenden Zeit- 



lauiii CHI. 

1893 


Saarkanal 

Tage 
45 


Rhein-Mame- 

Kanal 

(Ostabfall) 

Tage 

48 


Rhein-Rhone- 
Kanal (Strassburg 
bis Kfinheim) 
Tage 
46 


1894 


43 


51 


44 


1895 


46 


46 


46 


1896 


— 


— 


— 


1897 


— 


— 


20 


1898 


19 


19 


23 


1899 


24 


21 


21 


1900 


— 


— 


— 


1901 


— 


— 


— 


1902 


22 


22 


31 


im Durchschnitt 


19,9 


20,7 


23,1 
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Bedenkt man, dass die Dauer der Sperren in den 
Jahren 18Q2 bis 18Q5 infolge der damals vorgenommenen 
Verbesserungsarbeiten viel länger sein musste als gewöhn- 
lich, so gelangt man für die durchschnittliche Dauer der 
Sperren zu einer verhältnismässig niedrigen Zahl. Indes 
empfinden es die Schiffer sehr unangenehm, dass die 
Sperren nicht möglichst gleichmässig für Elsass-Lothringen, 
Preussen und Frankreich verhängt werden, weil bei der Auf- 
hebung der Sperre jeweils die neue Strecke der Gegenstand 
sehr erbitterter Frachtenkonkurrenz seitens der einzelnen 
Schiffer ist. Dagegen würden bei gleichmässiger Sperre die 
Schiffer viel mehr verteilt sein. 

Die Gesamtheit der Betriebsstörungen in dem letzten 
Jahrzehnt, also Sperren, Eisbildung, Hochwasser, Unfälle, 
usw. zusammengenommen, weist für die als Beispiele an- 
geführten Kanalstrecken folgende Tabelle auf: 

Rhein-Marne- Rhein-Rhone- 



1893 


Saarkanal 

Tage 
104 


Kanal 

(Ostabfall) 

Tage 

113 


Kanal (Strassburg 

bis Kfinheim) 

Tage 

92 


1894 


90 


113 


88 


1895 


130 


135 


126 


1896 


29 


38 


37 


1897 


40 


43 


64 


1898 


34 


46 


39 


1899 


52 


54 


42 


1900 


9 


9 


13 


1901 


57 


62 


63 


1902 


64 


59 


64 


im Durchschnitt 


60,9 


67,2 


62,8 



Rechnen wir die Jahre 18Q3, 18Q4 und 18Q5 ab, in 
denen die Dauer der Betriebsstörungen infolge der Ver- 
tiefungsarbeiten besonders lang war, so erhalten wir die 
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Durchschnittszahlen 40,Q für die erste, 44,4 für die zweite 
und 46,0 für die dritte Kanalstrecke. Die Schiffahrtsunter- 
brechungen nehmen also jährlich im Durchschnitt einen 
Zeitraum von 6 bis 7 Wochen in Anspruch. Aus einem 
Vergleich der drei angegebenen Tabellen geht endlich auch 
hervor, dass ausser Sperre und Eisbildung die Betriebs- 
störungen ziemlich bedeutungslos sind.- Die im Verhältnis 
grösste Zahl für diese Störungen weist das Jahr IQOO für 
die Strecke Strassburg-Künheim des Rhein-Rhone-Kanals 
mit einer Dauer von 8 Tagen auf. 

Wie indes schon betont worden ist, nimmt die Eis- 
bildung der Schiffahrt tatsächlich einen weit grösseren Zeit- 
raum, als die Zahlen ausdrücken. Die Gesamtdauer der 
Schiffahrtsunterbrechungen muss daher auf 3 bis 4 Monate 
jährlich angegeben werden, in der Regel die drei Winter- 
monate und die im Lauf des Jahres, meist im Juni, Juli 
oder August vierzehntägigen bis einmonatlichen Sperren. 
In manchen Jahren kann es sich auch ereignen, dass ein 
Schiffer grössere Fahrten zurückzulegen hat, sodasß er 
den Schiffahrtsunterbrechungen aus dem Wege geht. In 
jedem Jahre dürfte es nicht ganz ein Dritteil der Schiffer 
sein, der das ganze Jahr von Hause entfernt bleibt, und 
ein ganz geringer Bruchteil ist es, der mehrere Jahre hindurch 
diese grösseren Reisen macht, die Heimat also nur nach 
mehreren Jahren jeweils wieder aufsucht. 
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Drittes Kapitel. 



Die Kanalschiffer 

in Elsass-Lothringen. 

1. Der Umfang der Kanalschifferbevölkerung. 

Die Bedeutung der Kanalschiffahrt in Elsass-Lothringen 
für den gesamten Verkehr, mithin für Handel und Gewerbe, 
sowie das Wohl des Landes überhaupt ist schon in den 
Ausführungen über den Verkehr auf unseren Schiffahrts- 
kanälen sowie über deren Ausdehnung innerhalb Elsass- 
Lothringens und nach den angrenzenden Landesteilen hervor- 
gehoben worden. Auch in der Oeffentlichkeit, in Publi- 
kationen und in parlamentarischen Erörterungen hat sie 
schon sehr oft ihre Würdigung gefunden. Demgegenüber 
ist ja auch in dieser Arbeit schon das geringe Interesse 
betont worden, dass die für die Kanäle interessierte Oeffent- 
lichkeit an der sozialen Lage der Schiffahrttreibenden 
genommen hat. Mag nun dieser Mangel an Teilnahme 
für die Verhältnisse der Schiffer der allgemein vorherr- 
schenden Empfindungsweise entspringen, die nur die wirt- 
schaftliche Bedeutung der wirtschaftlich Starken sieht und 
beachtet, im speziellen hat doch wohl auch die im ganzen 
geringe Zahl der Kanalschiffer in Elsass-Lothringen es 
verhindert, dass die Teilnahme für ihre Situation geweckt 
wurde. 

Das Kanalschiffahrtsgewerbe ist ein Verkehrsgewerbe, 
und schon aus dieser Tatsache lässt sich erkennen, dass 
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die Zahl der Gewerbetreibenden nicht sehr beträchtlich sein 
kann, namentlich da es sich um ein eng beschränktes Gebiet 
handelt. Immerhin geht die Zahl der für die Zwecke dieser 
Arbeit in Betracht kommenden Menschen in die Tausende, 
wie aus den Zahlen erhellt, die der Statistik des Deutschen 
Reichs, Berufsstatistik der Bundesstaaten; 18Q5, Rubrik 
„Binnenschiffahrt" entnommen werden sollen. Indes kann 
aus dieser Statistik freilich kein vollständiges zahlenmässig 
wiedergegebenes Bild weder des tatsächlichen Umfanges 
noch der Einteilung der Kanalschifferbevölkerung nach dem 
Geschlecht und der Stellung im Beruf gewonnen werden. 
Denn die Berufsstatistik gibt ja nur die Resultate der letzten 
Volkszählung soweit wieder, als die Menschen, die in der 
Nacht vom 13. zum 14. Juni 18Q5 an ihrem Wohnort an- 
wesend waren, festgehalten wurden. Demnach sind sicher 
eine Reihe von einheimischen Schiffern nicht mitgezählt 
worden. Die Berufsstatistik wird also nur eine ungenaue 
Vorstellung von der Ausdehnung der Kanalschiffer- 
bevölkerung geben können. Um die wirtschaftliche Ein- 
teilung zu treffen, wird die Gewerbestatistik ergänzend 
eingreifen müssen. 

Ferner ist nicht zu vergessen, dass auch die Rhein- 
schiffer in die angegebenen Zahlen mit einbegriffen sind, 
aber sie kommen gegenüber den Kanalschiffern kaum in 
Betracht, besonders für das Jahr, in dem die Statistik auf- 
genommen worden ist. Ebenso sind die in der Fluss- 
schiffahrt und Vergnügungsunternehmungen Erwerbstätigen 
mitgezählt. Auch diese Ungenauigkeit muss mit in den 
Kauf genommen werden. Denn die Feststellung, welche 
Zahl auf die Kanalschiffahrt und auf die anderen Arten 
der Binnenschiffahrt fallen würde, lässt sich nach dem im 
Reichsamt des Innern noch vorliegenden Zählmaterial nicht 
ermöglichen, wie das Statistische Bureau des Ministeriums 
dem Verfasser erklärte. Freilich können ja die Abweichungen 
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bei dem Vorwiegen der Kanalschiffahrt in der Binnen- 
schiffahrt nicht erheblich sein, und dann kommt es doch 
für diese Arbeit im wesentlichen auf eine ungefähr genaue 
Bestimmung des Umfanges und der Einteilung der Be- 
völkerungsschicht an, die von der Kanalschiffahrt lebt. Vom 
gleichen Gesichtspunkt aus kann auch die Zunahme der 
Kanalschiffer seit dieser Zeit ignoriert werden, da sie, wie 
aus den in den früheren Abschnitten über den Verkehr 
und die Fahrzeuge angeführten Zahlen hervorgeht, nicht 
ins Gewicht fallen kann. Nur der Zuwachs an Familien- 
angehörigen dürfte der Erwähnung wert sein. In dieser 
Beziehung kann nun eine Schätzung der Zunahme, etwa 
prozentual entsprechend der zwischen den Berufszählungen 
von 1882 und 18Q5 erfolgten, nicht vorgenommen werden, 
da durch die Verbesserung der Kanäle in den neunziger 
Jahren die ganze Lage des Standes sich völlig verschoben 
hat; es müssen vielmehr die Zahlen von 18Q5 als mass- 
gebend gelten, indem gleichzeitig im Auge gehalten wird, 
dass sie nicht genau sind, und dass besonders die Zahl 
der Familienangehörigen seither grösser geworden ist. 
Endlich muss ausdrücklich bemerkt werden, dass auch die 
berufsmässigen Pferdeführer, also die sogenannten charretiers, 
sowie die Schiffszieher, bricoleurs, unter die Rubrik „Binnen- 
schiffahrt" mit eingerechnet sind, wie auf dem Statistischen 
Bureau des Ministeriums für Elsass-Lothringen bestätigt 
wurde. Die charretiers und die bricoleurs wurden bei der 
Zählung jeweils auf den Schiffen festgestellt und als unter- 
geordnete Gehilfen betrachtet. 

Die Berufsstatistik teilt nun im allgemeinen die Be- 
völkerung ein in: 

a. Selbständige, auch leitende Beamte und sonstige 
Oeschäftsleiter (Eigentümer, Inhaber, Mitinhaber oder Mit- 
besitzer [Kompagnons], Pächter, Erbpächter, Handwerks- 
meister, Unternehmer, Direktoren, Administratoren). 
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b. Nicht leitende Beamte, überhaupt das wissen- 
schaftlich, technisch oder kaufmännisch gebildete Ver- 
waltungs- und Aufsichts-, sowie das Rechnungs- und 
Bureaupersonal. 

c. Sonstige Gehilfen, Lehrlinge, Fabrik-, Lohn- und 
Tagearbeiter, einschliesslich der im Gewerbe tätigen Familien- 
angehörigen und Dienenden. 

Nach dieser Klassifizierung ergibt sich für den Umfang 
des Kanalschifferstandes die weiter unten folgende Tabelle, 
welche die für die drei Bezirke des Reichslandes und für 
das Reichsland im ganzen aufgeführten Zahlen in erster 
Linie einschliesst. Ferner werden dann die für den Landes- 
kommissariatsbezirk Freiburg (Baden) gegebenen Zahlen des- 
halb mit einbegriffen, weil sie zum allergrössten Teil die 
in Neu-Freistett wohnenden Schiffer betreffen, von denen 
schon gesagt worden ist, dass sie aus der ehemaligen 
Rheinschiffahrt heraus sich dem elsass-lothringischen Kanal- 
schiffahrtsgewerbe zugewandt haben und daher als elsass- 
lothringische Schiffer betrachtet werden können. Der 
badische Landeskommissariatsbezirk Freiburg umfasst näm- 
lich die Kreise Freiburg, Lörrach und Offenburg, sodass 
tatsächlich, vielleicht von einigen Flössern abgesehen, die 
für diesen Gebietsteil aufgezählten Binnenschiffer lediglich 
die Kanalschiffer von Neu-Freistett und Umgegend sein 
dürften. Nicht berücksichtigt sind die in Greffern wohn- 
haften, aber den Neu-Freistettern gleichzustellenden Kanal- 
schiffer, da Greffern zum Kreis Baden und somit zum 
Landeskommissariatsbezirk Karisruhe gehört, dessen Zahlen 
in der Berufsstatistik vielleicht eher die Rheinschiffer be- 
treffen dürften. Endlich werden noch die auf den preussischen 
Regierungsbezirk Trier bezüglichen Zahlen des Vergleiches 
halber folgen, da die dort wohnhaften Schiffer mit den 
elsass-lothringischen Schiffern in besonders enge Berührung 
kommen. 
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Die Schlussfolgerungen, die aus dieser Tabelle 
gezogen werden, sind recht wenig eindringend, wie schon 
in den zur Tabelle einleitenden Bemerkungen hervor- 
gehoben worden ist. Es kann lediglich festgestellt werden, 
dass die Zahl der Binnenschiffer in Elsass-Lothringen mit 
all den von diesem Gewerbe abhängigen Elementen 
1885 etwa 

2422 (Sp. 7, Zeile D. Se.) 

+ 80 (Sp. 11, Zeile D. Se.) 

-f 219 (Sp. 7, Zeile F. Se.) 

+ 56 (Sp. U, Zeile F. Se.) 

2777 betrug, dass es also nach Abzug der 
Rheinschiffer und unter Berücksichtigung des seitherigen 
Zuwachses 2700 bis 3000 Menschen sein mögen, die von 
der speziell elsass-lothringischen Kanalschiffahrt leben. 

Diese Zahl entspricht durchaus dem Verhältnis, das 
von der Zahl der Fahrzeuge zu der Bevölkerung ange- 
nommen werden kann. Es gibt in Elsass-Lothringen durch- 
schnittlich etwa 380 Kanalschiffe. Wenn — was an sich 
ja unrichtig ist — die Zahl der Fahrzeuge der Zahl der 
Schiffer gleichgesetzt, und pro Schiffer und Fahrzeug eine 
Frau und fünf Kinder — für die Verhältnisse bei den ver- 
heirateten Kanalschiffern eine sicher zu niedrige Zahl — , 
demnach eine Familie von 7 Köpfen angenommen wird, 
so ergibt sich als schätzungsweise berechnetes Resultat der 
gesamten Schifferbevölkerung die Zahl 380 X 7 = 2660, 
die von der durch die Berufsstatistik gegebenen nur un- 
wesentlich abweicht. 

Zu dieser so ermittelten Zahl sollte noch die Zahl 
der Kanalbeamten, Schleusen Wächter, usw. hinzuaddiert 
werden; eine ausdrückliche Berechnung erübrigt sich jedoch 
bei der verhältnismässig geringen Ausdehnung dieser 
Beamtenkategorie. 
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Indessen ist schon oben bemerkt worden, dass die 
Berufsstatistik kein genaues Bild von den Verhältnissen in 
der Kanalschifferbevölkerung zu geben vermag, da sie ja 
die Menschen allein in ihre Berechnung einbezieht, die in 
der Nacht vom 13. auf den 14. Juni ortsanwesend waren. 
Diese Statistik kann nur eine annähernd sichere Vorstellung 
geben von der Zahl der Menschen, die von dem Ertrag 
des Kanalschiffahrtsverkehrsgewerbes ihren Lebensbedarf 
bestreiten, und allenfalls noch im grossen ganzen das Ver- 
hältnis mitteilen, in dem die Ausübung der Binnenschiffahrt 
mit Nebenberufen verbunden ist. Es ist dann auch durch 
diese Statistik und ausserdem durch eine andere Schätzung 
die Zahl 2700 bis 3000 für den Umfang unserer Kanal- 
schifferbevölkerung ermittelt worden. Diese Zahl mag auf 
den ersten Blick gering erscheinen; berücksichtigt man 
aber, dass es sich um ein Verkehrsgewerbe, also um ein 
Hülfsgewerbe handelt, so wird sie sogar ziemlich beträcht- 
lich vorkommen. 

Ueber die Verhältnisse der Kanalschiffer im einzelnen, 
über die Einteilung dieser Berufsschicht nach der wirt- 
schaftlichen Bedeutung spricht sich nun allerdings die oben 
benutzte Statistik nicht aus. Um nach dieser Richtung 
etwas zu erfahren, muss zur Gewerbestatistik der Bundes- 
staaten gegriffen werden, die nicht den Menschen in 
seinem Wohnort, sondern in seinem Betrieb erfasst. Die 
von diesem Grundsatz aus 18Q5 durchgeführte Zählung 
berechnete nicht die gerade ortsanwesende Bevölkerung, 
sondern die Zahl der Betriebe und durch deren Vermittlung 
der Menschen, die ihre Beschäftigung in diesen Betrieben 
hatten, auch wenn sie zur damaligen Zeit gerade abwesend 
waren. Denn die den Interessenten zugestellten Frage- 
bogen enthielten Fragen über die jahresdurchschnittliche 
Zahl der Gehülfen. 

Gewerbestatistik und Berufsstatistik stimmen ent- 
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sprechend dieser verschiedenen Grundlage der Zählung 
nicht in ihren Ergebnissen überein. Die Gewerbestatistik 
der Bundesstaaten nach der Zählung vom 14. Juni 1895 
enthält in zwei Bänden ein fünffaches Tabellenwerk, 
nämlich 

Tabelle 1. Zahl und Grösse der Gewerbebetriebe nebst 
Personal. 

Tabelle 2. Das Gewerbepersonal nach der Stellung im 
Betriebe. 

Tabelle 3. Benutzung von Motoren. 

Tabelle 4. Hausindustrie. 

Tabelle 5. Unternehmungsform der Gewerbebetriebe 
unter Berücksichtiguung der Gesamtbetriebe 
als Betriebseinheiten. 

Von diesen fünf Tabellen kommen für die Zwecke 
dieser Arbeit die erste, zweite und fünfte in Betracht und 
zwar von diesen wieder jeweils die Gewerbegruppe XX 
„Verkehrsgewerbe" in der die Gewerbeklasse XX b „Wasser- 
transport (Rhederei, Schiffahrt und Flösserei)" und, soweit 
eine weitere Teilung dieser Klasse in Arten vorgenommen 
ist, die Gewerbeart XX b 2 „Binnenschiffahrt" allein zu 
berücksichtigen ist. Die Statistik unterscheidet nun zunächst 
Haupt- und Nebenbetriebe: „Hauptbetriebe sind Gewerbe- 
betriebe, innerhalb deren Betriebsstätten eine oder mehr 
Personen mit ihrer alleinigen oder Hauptbeschäftigung, 
Nebenbetriebe solche, in denen sie nur mit ihrer Neben- 
beschäftigung tätig sind." Um Doppelzählungen zu ver- 
meiden, lässt die Statistik nur in den Hauptbetrieben Per- 
sonen zur Nachweisung gelangen. Die Hauptbetriebe 
werden nun je nach der Zahl der beschäftigten Personen 
eingeteilt, und die Betriebe mit einer Person erfahren wieder 
eine Einteilung in Allein- und andere Betriebe, derart: 
„Alleinbetriebe sind Gewerbebetriebe von Selbständigen, 
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die allein ohne Mitinhaber oder Gehälfen und ohne 
Motoren arbeiten. Die anderen Betriebe mit 1 Person sind 
Gewerbebetriebe von Einzelpersonen, welche Motoren ver- 
wenden, ferner Betriebe mit 1 Gehülfen, der darin haupt- 
beruflich arbeitet, während der Inhaber das Geschäft ledig- 
lich nebenher betreibt."^) 

Als Betrieb in der Binnenschiffahrt ist aber, wie 
das Statistische Bureau des Ministeriums für Elsass- 
Lothringen dem Verfasser mitteilte, ein Schiff aufzufassen, 
wenn auch ein Eigentümer mehrere Schiffe hat. Dem- 
nach muss die in den folgenden Tabellen angegebene 
Zahl der Betriebe nach Abzug der Flösserei-, Vergnügungs-, 
Rheinschiffahrtsbetriebe, usw. der Zahl der Kanalschiffe 
entsprechen, wie sie in einem früheren Abschnitt angegeben 
worden ist. 

Die beiden ersten Tabellen erfordern keine weitere 
Erörterungen; über die Tabelle 5 werden dagegen noch 
einige Bemerkungen notwendig sein. Von vornherein aber 
muss festgestellt werden, dass die Deduktionen aus den 
einzelnen Tabellen jedenfalls voneinander, wenn auch in 
geringem Masse, divergieren und daher nicht absolut 
zwingend sein dürften, da die Zusammenstellungen ja auch 
die ausserhalb der Kanalschiffahrt liegende Binnenschif- 
fahrt einbegreifen, und infolgedessen bei der vergleichs- 
weise vorgenommenen Erörterung zweier Tabellen nur auf 
der einen Seite z. B. unter der von einer Gesamtzahl abge- 
zogenen Zahl von Schiffahrtsbetrieben ein Rheinschiffahrts- 
betrieb sich finden könnte. 

Die Tabelle 1 „Zahl und Grösse der Gewerbetriebe 
nebst Personal" gibt unter der Rubrik „Binnenschiffahrt" 
für Elsass-Lothringen folgende Zahlen, die ja bekanntlich 
teilweise sich auch auf die Rheinschiffahrt beziehen: 



') Vorbemerkungen zur Gewerbestatistik. 
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Zahl der Hauptbetriebe und der darin beschäftigten Personen 
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Diese Tabelle ist ausserordentlich lehrreich. Sie gibt 
die zahlenmässige Mitteilung, dass es 18Q5 in Elsass-Loth- 
ringen 436 Binnenschiffahrtsbetriebe mit 973 gewerbtätigen 
Personen gab, eine Zahl, die der durch die Berufsstatistik 
gegebenen von 1016 Gewerbtätigen ziemlich nahe kommt. 
Und wenn von der Gesamtzahl 436 der Binnenschiffahrts- 
betriebedieRheinschiffahrts- und Flössereibetriebe abgerechnet 
gedacht werden, so nähert sich die für die Kanalschiffahrt 
übrigbleibende Zahl, in die auch die oft in Elsass-Loth- 
ringen heimatsberechtigten Schiffe der Grefferner, Auen- 
heimer und Neu-Freistetter Schiffer eingerechnet sind, be- 
trächtlich der Durchschnittszahl, welche die auf unseren 
Kanälen alljähriich verkehrenden Schiffe elsass-lothringischer 
Staatsangehörigkeit bezeichnet. Festzuhalten ist von den 
Angaben der Tabelle noch im einzelnen, dass es 18Q5 110 
Alleinbetriebe ^) gab, dagegen 304 mit je zwei bis fünf Per- 
sonen. Da jedoch auf diesen 304 Betrieben insgesamt 772, 
auf jedem also durchschnittlich 2,54 Personen, beschäftigt 
waren, dürfte nur auf sehr wenigen Schiffen die Besatzung 
mehr als zwei Mann, einschliesslich des charretier, betragen 
haben. Die übrigen Zahlen beziehen sich wohl lediglich 
auf Rheinschiffe. Es kann also bei dieser Gelegenheit fest- 
gestellt werden, dass die Kanalschiffe überwiegend eine Be- 
satzung von 2 gewerbtätigen Personen an Bord haben. 



*) Die zwei „anderen Betriebe" sind unerheblich. 
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Die Angaben der Tabelle 1 werden ergänzt durch 
die Tabelle 2 „das Oewerbepersonal nach der Stellung im 
Betriebe". Aus dieser Zusammenstellung wird erst klar, 
wie es sich mit der Stellung der Schiffer im einzelnen 
verhält. 



Inner- 
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beschäf- 
tigte 
Per- 
sonen 
über- 
haupt 


Davon sind 


Oe- 
schäfts- 
leiter 
(auch 
von 
Kleinbe- 
trieben) 


Verwaltungs-. 

Komtor- und 
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In dieser Tabelle kommen für die Kanalschiffahrt be- 
sonders in Betracht die Spalten, 3, 4, 11, 12, 13, 17, 18, 
IQ, 20, die ein Oesamtpersonal von Q64 Personen um- 
fassen. Von diesen Q64 Personen sind 415 selbständige 
Gewerbetreibende, beziehungsweise Oeschäftsleiter, 475 Oe- 
hülfen und Arbeiter und 74 gewerbtätig mitarbeitende 
Familienangehörige. Bei den selbständigen Schiffern wie bei 
den Oehülfen ist das weibliche Oeschlecht nur in geringer 
Zahl vertreten, während von den gewerbtätig mitarbeitenden 
Familienangehörigen von mindestens 16 Jahr etwa Vs 
weiblich sind. Freilich dürfte wohl kaum ein Veriass ge- 
rade auf die Angaben über die Mitarbeit der Familienan- 
gehörigen sein. Denn in Wirklichkeit arbeiten doch sozu- 
sagen alle Familienmitglieder mit, und der Unterschied 
zwischen gewerbtätiger und nicht gewerbtätiger Arbeit ist 
wohl bei der Vornahme der Zählung seitens der Schiffer 
nicht leicht völlig durchgeführt worden. Im übrigen wird 
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es bei Betrachtung der wirtschaftlichen Stellung der 
Kanalschiffer notwendig sein, auf diese Tabelle zurückzu- 
greifen. Vorläufig sei daher aus einem Vergleich der Ta- 
bellen 1 und 2 lediglich festgestellt, dass es im elsass- 
lothringischen Kanalschiffahrtsgewerbe 1895 110 selbstän- 
dige Kanalschiffer oder Oeschäftsleiter von Alleinbetrieben 
und 304 1) selbständige Kanalschiffer oder Oeschäftsleiter, 
die insgesamt 459 ^) Qehülfen und 74 Familienangehörige 
beschäftigten, gab. Es kommen bei diesen Betrieben auf 
jeden selbständigen Schiffer insgesamt 1,8 Oehülfen, nach 
der ersten Tabelle auf jedes Schiff 2 bis 5 Personen, und 
zwar in den weitaus meisten Fällen nur zwei Personen. 

Die dritte wichtige Tabelle der Gewerbestatistik ist 
die Tabelle 5 „Unternehmungsform der Gewerbebetriebe 
als Betriebseinheiten". In dieser Tabelle sind als Gesamt- 
betriebe Betriebe zu verstehen, „in denen verschiedenartige 
Gewerbe zu einem Betriebe vereinigt", also unter einheit- 
licher Leitung und Buchführung stehen. In den voraus- 
gegangenen Tabellen wurden die einzelnen Betriebszweige 
dieser Gesamtbetriebe gesondert nachgewiesen und zwar 
bei derjenigen Gewerbeart, zu welcher die betreffenden 
Betriebszweige gehören. In nachfolgender Tabelle „kommen 
sie lediglich als Gesamtbetrieb in Betracht und zwar bei 
der Gewerbeart des hauptsächlichen Betriebszweiges, d. h. 
desjenigen, in welchem die Mehrzahl der Personen des 
Gesamtbetriebes sich findet. Es ist deshalb die Gesamt- 
zahl der Betriebe (Sp. 4, Gewerbe überhaupt) kleiner als 



*) Nach Tabelle 1 gibt es 304 Betriebe mit 2 bis 5 Personen. 
Der in der Tabelle 2 als 305. figurierende ist wohl der mit 16 Per- 
sonen in Tabelle 1 aufgeführte, der aber seines Umfanges halber für 
die Kanalschiffahrt wegfällt. Man vergleiche auch die folgende Tabelle 5. 

^) Es ist hier von der Zahl 475 die Zahl 16 abgezogen, die nach 
der vorhergehenden Anmerkung für die Kanalschiffahrt ausser Betracht 
kommen muss. 
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nach Tabelle 1, Spalte 1. Die Zahl der Personen (Sp. 5) 
stimmt mit Tabelle 1, Spalte 4 zwar in der Summe (Gewerbe 
überhaupt) überein, differiert aber wegen der Zusammen- 
ziehung verschiedener Oewerbezweige in den einzelnen 
Gewerbeklassen und Gruppen." i) Es ist allerdings zu be- 
merken, dass für die Binnenschiffahrt und namentlich 
für die Kanalschiffahrt diese Unterscheidungen nicht ins 
Gewicht fallen. Die Tabelle gibt nun für Elsass-Loth- 
ringen an: 



Hauptbetriebe bei 
Nachweisutig: der Gesamt- 
betriebe als Betriebs- 
einheiten 



Oehälfenbetriebe (Sp. 2 u. 3; Oesamtbetriebe als 
Betriebseinheiten nachsäe wiesen) nach Art der Be- 
triebsinhaber: es werden Betriebe g^eführt von 
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licfaenOesell- 
schaften u. 
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305 



781 



29 



50 



Wesentlich Neues bringt diese Tabelle nicht : sie be- 
stätigt lediglich die vorher gewonnenen und bekannten Re- 
sultate. Die 110 Alleinbetriebe finden sich wieder, ebenso 
die 305 Betriebe von Einzelinhabern mit 781 Personen, von 
denen ja 1 Betrieb mit 16 Personen abzuziehen ist, wie 
nach einem Vergleich mit Tabelle 1 schon in 2 Fussnoten 
auf Seite 81 bemerkt worden ist. 

Hiernach ist ein ziemlich genaues Bild von dem Um- 
fang und der sozialen Gliederung der Kanalschifferbe- 
völkerung gewonnen worden. Es darf auch als feststehend 
gelten, dass seit 18Q5 die in den wiedergegebenen Zahlen 

*) Vorbemerkungen zu Tabelle 5. 
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gespiegelten Verhältnisse keine erhebliche Aenderung er- 
fahren haben, wie ja in der Zahl der elsass-lothringischen 
Fahrzeuge bedeutende Schwankungen seit der Zeit nicht 
zu verzeichnen sind. Es ist somit an der Hand dieses 
zahlenstatistischen Materials ein Einblick in die wirtschaft- 
lichen Verhältnisse des Kanalschifferstandes möglich ge- 
wesen, wenn es auch nur ein ganz oberflächlicher Einblick 
war. Denn wie die Alleinbetriebe oder die grösseren Unter- 
nehmungen im einzelnen aussehen, und insbesondere wie 
sich die Kanalschiffer in diesen Verhältnissen fühlen, das 
ist noch immer unbekannt. Das kann indes auch nicht 
aus dem Studium offizieller Statistiken herausgenommen 
werden, sondern kann sich erst aus der Beobachtung 
der realen Verhältnisse ergeben, aus der Kenntnis der 
Lebensbedingungen des Standes und aus der Kenntnis 
der Menschen selbst, die allein im Lichte der Statistik 
gesehen nur ganz unvollkommen, als inhaltloses Ganzes 
erscheinen. 
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2. Gliederung der Kanalschiffer nach ihrer volks- 
wirtschaftlichen und rechtlichen Stellung. 

Bei der summarischen Berechnung des Umfanges der 
Kanalschifferbevölkerung in Elsass - Lothringen galt als 
Kriterium für die Zugehörigkeit zu dieser Bevölkerungs- 
schicht lediglich die Tatsache, dass der einzelne Erwerbs- 
tätige und seine Angehörigen von dem Kanalschiffahrts- 
gewerbe leben. Es zeigte sich dann aus der Statistik, dass 
die Kanalschifferbevölkerung nicht nur Angehörige einer 
einzigen sozialen Klasse umfasst, sondern sowohl Unter- 
nehmer wie Lohnarbeiter. Allerdings musste zugegeben 
werden, dass eine klare Anschauung über die wirtschaft- 
liche Schichtung innerhalb der Bevölkerung aus dem 
statistischen Material allein nicht erstand. Und es wird 
sich gleich zeigen, dass die Statistik teilweise die wirklichen 
Verhältnisse sogar eher verdunkelt als erhellt. 

Das Kanalschiffahrtsgewerbe ist aus dem Untergang 
der Rheinschiffahrt hervorgegangen. Die Schiffahrt auf den 
Kanälen war in den ersten Jahren für die vordem in der 
Rheinschiffahrt tätigen Elemente zuerst ein pis- aller, ein 
Notbehelf. Allein, die Unvollkommenheit im Ausbau des 
Kanalnetzes Hess eine grössere Betriebsweise im Schiffahrts- 
gewerbe nicht aufkommen, da die Rentabilität eines der- 
artigen Unternehmens bei der Beschränkung des Schiffahrts- 
dienstes von vornherein sehr zweifelhaft war, umsomehr 
als die Konkurrenz der mit billigen Ausnahmetarifen 
arbeitenden Eisenbahnen sich gerade für notwendig kurze 
Reisen besonders fühlbar machen muss. So konnte im 
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Kanalschiffahrtsgewerbe sich nur der Kleinbetrieb behaupten. 
Im Laufe der Jahre kamen dann noch die hohen Abgaben 
für die Benutzung der Kanäle hinzu, die die Rentabilität der 
Kanalschiffahrt in Elsass-Lothringen bei der technisch be- 
schränkten Ausnutzungsmöglichkeit unserer Wasserstrassen 
völlig zunichte machten. Auf diese Weise ist jede Ent- 
wickelung der Kleinbetriebsweise gehemmt worden, die sich 
in der volkswirtschaftlichen Stellung der Schiffer 
am klarsten äussert. 

Von diesem Gesichtspunkte aus untersucht, sind die 
Kanalschiffer entweder Unternehmer oder Lohnarbeiter 
im Dienste eines Unternehmers. Die Unternehmer sind 
ihrerseits entweder Eigentümer eines oder mehrerer Fahr- 
zeuge, oder sie sind Pächter eines Fahrzeuges. Die 
Pacht von Kanalschiffen war vor dem Inkrafttreten des 
Gesetzes, betreffend die privatrechtlichen Verhältnisse der 
Binnenschiffahrt, am 1. Januar 1896 viel verbreiteter wie 
jetzt, wenn sie auch durchweg nur eine verschleierte Form 
des Eigentums war, wie das auch heute noch der Fall ist, 
wo ein Pachtverhältnis besteht. Denn vor dem Inkraft- 
treten des Binnenschiffahrtsgesetzes wurde das Schiff als 
mobiles Vermögen erachtet, während es durch das genannte 
Gesetz dem immobilen Vermögen vielfach gleichgestellt ist. 
Die Schiffe wurden demgemäss vor 1896 vom Schiffbauer 
dem Schiffer nicht verkauft, sondern verpachtet, in der 
Regel mit der Auflage, Abzahlungen zu leisten, bis das 
Schiff volles Eigentum des Schiffers war. Seit 1896 ver- 
fahren nicht mehr alle Schiffbauer in dieser Weise, sondern 
behalten sich ein Pfandrecht an dem Schiffe bis zur end- 
giltigen Auszahlung des Kaufpreises vor. Indes ist, wie 
gesagt, diese Pacht wirtschaftlich betrachtet nichts weiter 
als eine Art Eigentum und zwar belastetes Eigentum. Die 
Schiffer betrachten sich in solchen Fällen auch als Eigen- 
tümer und sind sich meist selbst nicht bewusst, dass sie 
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lediglich Pächter sind. Wenn in Anbetracht dessen die 
Pächter in der Folge denjenigen Eigentümern gleichgestellt 
werden, auf deren Schiff ein Pfandrecht ruht, so ist doch ein 
anderer Unterschied zu treffen, der Unterschied zwischen 
den Pächtern und den Eigentümern, auf deren Schiff ein 
Pfandrecht ruht, einerseits, und denjenigen Schiffern, deren 
Eigentum nicht fraglich ist, andererseits. Dieser Unterschied 
zwischen Voll-Eigentümern und Schein-Eigentümern 
ist für die Kenntnis der Eigentumsverhältnisse viel wichtiger 
als der rein formale zwischen Pächtern und Eigentümern; 
letzterer beruht eben einfach in der Verschiedenheit der 
gesetzlichen Bestimmungen vor und nach 1896. Nun ist 
es begreiflicherweise ebenso unmöglich, zahlenmässig an- 
zugeben, wieviel von den Schiffahrttreibenden in Elsass- 
Lothringen wirklich Eigentümer ihres Fahrzeuges sind, als 
eine genaue Grenze zu ermitteln und festzustellen, die Voll- 
Eigentümer und Schein-Eigentümer schiede. Es kann ledig- 
lich im grossen und ganzen geschätzt werden, wie beträcht- 
lich die Zahl derjenigen Schiffer ist, die nicht nur rechtlich, 
sondern auch tatsächlich das volle Eigentum an ihrem Fahr- 
zeug haben, sei es, dass sie durch Erbschaft in das Eigen- 
tum des Schiffes gelangt sind oder aber den Preis des 
käuflich erworbenen Schiffes voll bezahlt haben. Es gibt 
unter den elsass-lothringischen Schiffern, wie sich noch aus 
einer Berechnung ergeben wird, etwa 300 Schiffseigentümer, 
beziehungsweise Pächter und 100 angestellte Schiffsführer. 
Von den 300 ersten kann angenommen werden, dass viel- 
leicht der dritte Teil sich im wirklichen Eigentum am Schiff 
befindet. Bei den übrigen zwei Dritteilen sind in der Regel 
die Schiffbauer die Eigentümer. 

Dieses Verhältnis hat seine Ursache in der Art der 
Anschaffung des Schiffes, wie schon oben angedeutet wurde, 
wobei von der durch Erbschaft vollzogenen Erwerbung 
eines Schiffes abgesehen wird. Dieser Fall kann umso 
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leichter ignoriert werden, als ja die Haltbarkeit und Fahr- 
tauglichkeit eines Fahrzeuges nach einer Reihe von Jahren 
verschwindet, und der Schiffer doch einmal in die Lage 
kommen muss, ein neues Fahrzeug anzukaufen. Er wird 
dann entweder ein bereits gefahrenes Schiff von einem 
anderen Schiffer, der vielleicht sein Gewerbe aufgibt, sich 
anschaffen oder aber der Schiffswerft den Auftrag zum Bau 
eines neuen Schiffes geben. Jähriich werden 30 bis 50 
fahrtüchtige Schiffe in dieser Weise ausrangiert, deren 
Material dann zum Bau neuer Fahrzeuge oder aber zu 
Brennzwecken verwendet wird. Dementsprechend finden 
30 bis 40 Eigentumsübertragungen an alten Schiffen statt 
und 10 bis 15 Neubestellungen. Für die Art der Käufe 
kann die Betrachtung sich auf diese Neubestellungen be- 
schränken, da die hier abgeschlossenen Kaufverträge ja das 
Schema bilden, nach dem auch die Verträge beim Kauf 
bereits gefahrener Schiffe sich richten. 

Hinsichtlich der Verträge bei Anschaffung eines 
neuen Fahrzeuges herrscht nun die Verschiedenheit unter 
den einzelnen Werften, von der bereits die Rede gewesen 
ist: sie bezieht sich darauf, dass im Binnenschiffahrtsgesetz 
das Fahrzeug nicht mehr überall als mobiles, sondern gleich- 
sam als immobiles Out betrachtet wird, sodass die Schiff- 
bauer nur zum Teil die alte Vertragsart beibehielten. Bevor 
das Binnenschiffahrtsgesetz in Kraft getreten war, waren 
alle Verträge Pachtverträge und in folgender Weise etwa 
aufgebaut: zuerst wurde die Bauart des Schiffes und die 
Zeit der Lieferung, dann der Wert des Schiffes (gleich dem 
Kaufpreis) und die Höhe der Miete bestimmt. Die Höhe 
der Miete entsprach dem Zinsfuss, zu dem das im Schiffs- 
körper dargestellte Kapital verzinst werden sollte, und betrug 
bei allen Schiffbauern 5 vom Hundert dieses Kapitals, bei 
der Firma Ooehrs, Krafft und Cie. 6 vom Hundert. Ausserdem 
wurde dem Schiffer aufgegeben, jähriich entweder eine oder 
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mehrere, gewöhnlich drei, Raten in bestimmter Höhe auf 
den Kaufpreis zu zahlen, bis er so das hier angelegte 
Kapital amortisiert hätte. In diesem Augenblick ginge das 
Schiff in sein Eigentum über. Im Uebrigen wurde die Ver- 
sicherung des Schiffes bei einer vom Schiffbauer zu be- 
zeichnenden Versicherungsgesellschaft und die gute Instand- 
haltung des Fahrzeuges bis zur vollen Amortisation aus- 
bedungen. 

Das war ein reines Abzahlungsgeschäft, und der Schiff- 
bauer als Eigentümer hatte bei Verzug in der Zahlung der 
Raten das Recht, das Fahrzeug wieder an sich zu nehmen, 
indem er die bereits gezahlten Raten abzüglich eines für 
die Abnutzung des Schiffes, usw. eingeschätzten Betrages 
dem Pächter zurückerstattete. Hätte der Schiffbauer das 
Fahrzeug verkauft und eine Anzahlung auf den Kaufpreis 
angenommen, so hätte der Fall leicht eintreten können, dass 
er den geschuldeten Teil der Kaufsumme hätte einklagen 
müssen. Er wäre dann aus der Konkursmasse befriedigt 
worden und hätte, besonders wenn mehrere Gläubiger vor- 
handen gewesen wären, Verluste erlitten. Gerade deshalb 
ist aber die Verpachtung, wie schon betont, wirtschaftlich 
nur als eine verschleierte Form der Eigentumsübertragung 
anzusehen. 

Diese Pachtverträge werden heute nur noch bei ein- 
zelnen Werften abgeschlossen. Die übrigen nutzen die im 
Binnenschiffahrtsgesetz von 1895 teilweise erfolgte Gleich- 
stellung des Schiffes mit dem unbeweglichen Gut aus, um 
Kaufverträge abzuschliessen. Diese Gleichstellung mit dem 
unbeweglichen Gut ist im Gesetz selbst verwirklicht worden 
durch die Bestimmungen seines zehnten Abschnittes über 
„Verpfändung und Zwangsvollstreckung", der mit dem In- 
krafttreten des Bürgerlichen Gesetzbuches aufgehoben und 
durch dessen in den §§ 125Q bis 1272 enthaltene Be- 
stimmungen ersetzt wurde, da ja die Regelung dieser Ma- 
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terie hierher gehörte und blos provisorisch, bis zum In- 
krafttreten des Bürgeriichen Gesetzbuches, im Binnenschif- 
fahrtsgesetz Aufnahme gefunden hatte. Im folgenden sollen 
deshalb auch nur die im Bürgeriichen Gesetzbuch ge- 
troffenen Bestimmungen berücksichtigt werden. 

In diesen Bestimmungen ist neben dem gesetzlichen 
Pfandrecht am Schiff, dem Recht der Schiffsgläubiger, das 
in den §§ 102 bis 117 des Binnenschiffahrtsgesetzes ge- 
regelt ist, ein vertragsmässiges Pfandrecht für im 
Schiffsregister eingetragene Schiffe zugelassen worden. 
Das Schiffsregister, dessen Einrichtung schon bekannt ist, 
entspricht in vermögensrechtlicher Hinsicht dem Grund- 
buch für Grundstücke, und ebenso sind die Bestimmungen 
über das vertragsmässige Pfandrecht am Schiff dem Grund- 
stückspfandrecht entlehnt, das Schiff also dem unbeweg- 
lichen Gut soweit gleichgestellt worden. Zur Bestellung 
des Pfandrechtes ist nämlich, abgesehen von der Einigung 
des Eigentümers und des Gläubigers darüber, dass dem 
Gläubiger das Pfandrecht zustehen soll, die Eintragung des 
Pfandrechts in das Schiffsregister erforderiich (§ 1260, Ab- 
satz 1 des Bürgeriichen Gesetzbuches), wie die Eintragung 
der Hypothek in das Grundbuch. 

In der Eintragung des Pfandrechtes werden „der 
Gläubiger, der Geldbetrag der Forderung und wenn die 
Forderung verzinslich ist, der Zinssatz" (§ 1260, Absatz 2 
des Bürgerlichen Gesetzbuches) angegeben, es kann aber 
auch „das Pfandrecht in der Weise bestellt werden, dass 
nur der Höchstbetrag, bis zu dem das Schiff haften soll, 
bestimmt, im übrigen die Feststellung der Forderung vor- 
behalten wird" (§ 1271, Absatz 1 des Bürgerlichen Gesetz- 
buches). Jede Veränderung im Rechtsverhältnis, also jede 
Verminderung der Schuld, beziehungsweise der Forderung, 
muss in das Schiffsregister und in den Schiffsbrief ein- 
getragen werden. 
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Diese Neugestaltung der Rechtsverhältnisse — es 
sind hier nur die wesentlichen Momente aufgezählt — haben 
nun dazu gefuhrt, dass die Schiffbauer, wenigstens teil- 
weise, zum Abschluss von Kaufverträgen mit dem Schiffer 
übergingen. Die Lage war ja für sie viel bequemer und 
sicherer, wenn sie nicht mehr Eigentümer des Schiffes 
waren, sondern ein Pfandrecht am Fahrzeug hatten. Die 
Kaufverträge entsprechen natürlich in der Art des Aufbaues 
den früheren Pachtverträgen, da eine Aenderung nur in- 
soweit einzutreten brauchte, als an Stelle der Pacht der 
Verkauf trat. Die einfachste gebräuchliche Art des Schiffs- 
kaufvertrages spiegelt sich im folgenden Vertrag wieder: 

„Der unterzeichnete Daniel Kientz, Schiffsbaumeister 
in Strassburg wohnhaft, tritt an den dies annehmenden 
Jacob Münster, Schiffer in Kenzingen bei Merzig a. S., zu 
vollem unwiderruflichem Eigentum ab: 

„Ein neuerbautes eisernes Kanalschiff mit Boden aus 
Tannenholz, dessen Tragfähigkeit etwa 285 Tonnen beträgt. 
Das Schiff befindet sich zur Zeit behufs gänzlicher Fertig- 
stellung desselben auf der Werft der Verkäufers. Dasselbe 
ist mit Stall, eisernem Mastkasten und Mast, Kabine mit 
Bettbank und Schrank, sowie Spitzdach versehen. 

„Dieser Verkauf fand unter folgenden Bedingungen statt: 

„1. Der Verkäufer garantiert dafür, dass das Schiff 
aus gutem Material mit bester Arbeit hergestellt ist, so wie 
derselbe seither stets neue Schiffe erbaut hat. 

„2. Der Käufer tritt am ersten Oktober dieses Jahres 
in Besitz und Qenuss des Schiffes und hat er von diesem 
Tage an sämtliche damit verbundenen Lasten und Abgaben 
zu tragen. 

„Der Kaufpreis desselben beträgt: vier- 
zehntausend Mark Mark 14000 

„Der Käufer verpflichtet sich, diesen Be- 
trag wie folgt zu bezahlen: 
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a) zweitausend Mark alsbald zur 
Akkordanzahlung 2000 

b) ebensoviel am Tage 
der Inbesitznahme des 

Schiffes 2000 Mark 4000 

10000 

„Der Rest von zehntausend Mark ist in jährlichen 
Raten von je fünfhundert Mark zu entrichten. Die erste 
Rate ist zahlbar ein Jahr nach dem Tage, an welchem der 
Käufer das Schiff in Besitz nimmt. Die je stehende Haupt- 
summe ist mit fünf vom Hundert vom letztgenannten Tage 
an zu verzinsen. Die Zinsen sind alljährlich mit den 
verfallenden Terminen zu entrichten. Dem Käufer ist je- 
doch gestattet, auch zu anderen Zeitpunkten höhere 
Zahlungen als die vereinbarten Termine auf den Rest- 
kaufpreis zu machen. 

„4. Der Käufer verpflichtet sich, das Schiff alsbald 
nach Inbesitznahme desselben in das für ihn zuständige 
Schiffsregister und die dann noch bestehende Restforderung 
des Verkäufers nebst Zinsen an erster Stelle im Schiffs- 
register auf das Schiff unterpfandlich eintragen zu lassen, 
alles auf Kosten des Käufers. 

„5. Die Kosten dieses Aktes tragen die Parteien je 
zur Hälfte. 

„Hierüber Akt, doppelt gefertigt, errichtet zu Strass- 
burg, am sechzehnten Juni eintausendneunhundertzwei." 

In den Verträgen wird fast immer noch die Ver- 
pachtung des Käufers ausgesprochen, das Schiff zu ver- 
sichern und bis zur völligen Auszahlung der Kaufsumme 
in gutem Zustand zu erhalten. Erheblich weichen von den 
Verträgen der obigen Art diejenigen ab, die bei der Schiff- 
baufirma Goehrs, Krafft und Cie. abgeschlossen werden. 
Die Bestimmungen über die Bauart sowie die Anzahlung 
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des Kaufpreises entsprechen sich zwar im grossen und 
ganzen. Dagegen verlangt Ooehrs, Krafft und Cie. neben 
der Eintragung ins Schiffsregister in der Regel noch, dass 
die Eichung bei dem Wasserbaubezirk Strassburg beantragt 
werde. Ferner bestimmt diese Firma jährlich drei Termine 
zur Ratenzahlung, und zwar je am ersten der Monate April, 
Juli und Oktober; der Januar ist wegen der dann ruhenden 
Schiffahrt nicht berücksichtigt. Weiter berechnet sie sechs- 
prozentige Zinsen auf den ihr jeweils gutstehenden Teil 
der Kaufsumme. Ausserdem schliesst sie die Rechnungen 
halbjährlich ab, sodass einerseits bei Nicht-Einhaltung eines 
Termines die Zinsen zum gutstehenden Kapital geschlagen 
und in der Folge mitverzinst werden, sodass aber auch 
andererseits bei Zahlung einer Summe, die grösser ist als 
die vertraglich ausgemachte Rate oder die vor dem Termin 
bezahlt wird, entsprechend die überschüssigen Zinsen vom 
Kapital abgezogen werden. Endlich ist die Eigentums- 
übertragung in den Ooehrs, Krafftschen Verträgen nicht 
unwiderruflich, .wie in dem oben wiedergegebenen, sondern 
widerruflich; sie enthalten nämlich die Bestimmung, dass 
der Verkäufer sich bis zur völligen Abzahlung des Kauf- 
preises das Eigentum vorbehalte, dass ihm also das Recht 
zustehe, bei Verzug in der Einhaltung der Termine über 
einen gewissen Betrag, beispielsweise über 2000 Mark, das 
Fahrzeug gegen Rückerstattung der bereits abgezahlten 
Raten abzüglich eines für die Benutzung und Abnutzung 
des Schiffes, usw. eingeschätzten Betrages in sein Eigentum 
wieder zu überführen. 

Es besteht zwar scheinbar ein Widerspruch zwischen 
diesem Eigentumsvorbehalt und der Bestellung eines Pfand- 
rechtes, die nur bei Einigung zwischen Eigentümer und 
Oläubiger erfolgen kann, allein die rechtliche Zulässigkeit 
dieser offenbar aus den früheren Pachtkaufverträgen über- 
nommenen Bestimmung kann dennoch nicht zweifelhaft 
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sein. Den Eigentumsvorbehalt lässt ja das Bürgerliche 
Gesetzbuch ausdrücklich zu, i) und andererseits besteht 
auch kein Grund, bei diesem Vorbehalt das Pfandrecht 
nicht anerkennen zu wollen. In dieser Beziehung besteht 
übrigens ein Unterschied zwischen dem Grundstückspfand- 
recht und dem Pfandrecht an einer beweglichen Sache. 

Es ist bei der Art der Tätigkeit und der Lebensweise 
unserer Schiffer ohne weiteres anzunehmen, dass sie es 
mit der Ausführung der ihnen vertraglich obliegenden Ver- 
pflichtungen nicht allzu streng nehmen, und die Schiff- 
bauer selbst sind im allgemeinen in richtiger Würdigung 
der Sachlage auch nicht sehr anspruchsvoll in dieser Hin- 
sicht. Zunächst kommt es ja selten vor, dass ein Schiffer 
über genügend Mittel verfügt, um auch nur die Anzahlungs- 
summe bezahlen zu können. Im allgemeinen nimmt er 
Darlehen auf, und zwar sehr oft bei Kassen gemeinnützigen 
Charakters. Bei der Verlängerung des Schiffes greift ihm 
die Wasserbauverwaltung unter die Arme. Sie schiesst ihm 
einen gewissen Betrag gegen die massige Verzinsung zu 
zwei Prozent vor, erhebt aber dafür den Anspruch, das 
erste Pfandrecht auf das Schiff bestellt zu erhalten. Nun 
kann ja im allgemeinen aus rein praktischen Gründen ein 
Konflikt in der Weise nicht eintreten, dass etwa Wasser- 
bauverwaltung und Schiffbauer zugleich das erste Pfand- 
recht vindizierten; denn die Gewährung von Darlehen 
unter der angegebenen Verzinsung bei Verlängerung von 
Schiffen ist erst nach der Verbesserung der Kanäle be- 
schlossen worden, und seit dieser Zeit werden durchweg 



§ 455. Hat sich der Verkäufer einer beweglichen Sache das 
Eigentum bis zur Zahlung des Kaufpreises vorbehalten, so ist im 
Zweifel anzunehmen, dass die Uebertragung des Eigentums unter d^r 
aufschiebenden Wirkung vollständiger Zahlung des Kaufpreises erfolgt 
und dass der Verkäufer zum Rücktritt von dem Vertrage berechtigt ist, 
wenn der Käufer mit der Zahlung in Verzug kommt. 
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nur noch grosse Schiffe gebaut. Auf kleineren Schiffen, 
die vor 18Q6 gebaut worden sind, ruht aber kein Pfand- 
recht, weil das Binnenschiffahrtsgesetz erst mit dem Jahre 
18Q6 in Kraft getreten ist. Nur in Ausnahmefällen, etwa 
wenn die Kosten der Verlängerung und des Umbaues des 
Fahrzeuges von der Verwaltung nur teilweise gedeckt 
werden, und der Schiffbauer noch eine Forderung an den 
Eigentümer hat, muss der Schiffbauer sich mit einem zweiten 
Pfandrecht begnügen. 

In der Einhaltung der Termine kann der Schiffer sich 
unmöglich genau an den Vertrag halten, da er ja sehr oft 
zu der betreffenden Zeit abwesend ist. Die Schiffbauer 
nehmen daher Abzahlungen auch zu anderen Zeiten ent- 
gegen, indem sie dann die Zinsen verrechnen. Auch in 
der Höhe der einzelnen Raten sind sie nicht rigoros. Im 
allgemeinen gelingt es den Schiffern, die Kaufsumme inner- 
halb zehn bis fünfzehn Jahren völlig abzuzahlen. Zuweilen 
aber kommt es auch vor, dass die Ratenabzahlungen 
längeren Verzug erleiden, schliesslich sogar ausbleiben. In 
einem derartigen Fall findet die Versteigerung im Wege der 
Zwangsvollstreckung statt, wie sie im Reichsgesetz vom 
24. März 18Q7 (abgeänderte Fassung vom 20. Mai 18Q8) 
vorgesehen ist. Die mehrfach schon genannte Firma Qoehrs, 
Krafft und Cie. kann dagegen diesem kostspieligen Ver- 
fahren aus dem Wege gehen, indem sie ihr vertraglich be- 
stehendes Recht ausnützt, vom Kaufvertrag zurückzutreten 
und wieder das Eigentum am Fahrzeug zu übernehmen. 
Es ist nicht festzustellen, ob diese Rücknahmen oft statt- 
finden, da die hierüber zugegangenen Mitteilungen sich 
widersprechen. Ein Schiffer berichtete sogar, in weniger 
als Jahresfrist hätten in der Wanzenauer Gegend allein 
mindestens vier Rückübertragungen stattgefunden, und zwar 
wird behauptet, dass den Schiffern von den abgezahlten 
Raten nichts zurückerstattet, dass also die volle abbezahlte 
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Summe als durch die Ausnutzung des Schiffskörpers, usw. 
ausgeglichen betrachtet werde. Nur soviel ist gewiss, dass 
viele Schiffer sich bei Abschluss des Vertrages über die 
Tragweite der einzelnen Bestimmungen nicht recht im 
klaren sind. 

Für den Schiffbauer hat aber selbst bei diesem Recht 
der Rücknahme die Bestellung des Pfandrechtes eine grosse 
Bedeutung. Denn die im Schiffsregister vollzogenen Ein- 
tragungen über die gegen den Schiffer noch bestehenden 
Forderungen und das Pfandrecht am Schiff werden be- 
kanntlich in den Sc hif fsbrief aufgenommen, den zwar 
der Schiffer nicht regelmässig bei sich führt, den er aber 
jedenfalls vorzeigen müsste, falls er das Schiff etwa an einen 
Dritten verkaufen wollte. Das Pfandrecht behält aber „im 
Falle der Veräusserung oder Belastung des Schiffes seine 
Kraft, auch wenn der Erwerber im guten Glauben ist" 
(§ 1262, Absatz 1 des Bürgerlichen Gesetzbuches). So 
dürfte es wohl als ausgeschlossen gelten, dass ein Dritter ein 
durch Pfandrecht belastetes Schiff erwirbt, und für den 
Schiffbauer bedeutet infolgedessen die Bestellung des Pfand- 
rechts auch die Sicherheit, dass er bei Geltendmachung 
seiner Forderung den Besitzer des Schiffes stets er- 
reichen kann. 

Im Uebrigen werden die Verträge gewissenhaft inne- 
gehalten. Was insbesondere die Versicherung des Fahr- 
zeuges anlangt, so lässt sie der Schiffer bei derjenigen An- 
stalt vornehmen, die der Schiffbauer ihm angibt. Die am 
ehesten für die elsass-lothringischen Schiffer in Betracht 
kommenden sind die „Fortuna" und die „Allianz" in Berlin. 
Die früher in Elsass-Lothringen sehr verbreiteten franzö- 
sischen Institute dieser Art spielen keine Rolle mehr. 
Neuerdings macht der Kanal- und Flussschiffer-Verband in 
Saarbrücken den Versuch, eine eigene Versicherung zu 
gründen. Zum Unterschied von der Rheinschiffahrt, in der 



Digitized by 



Googl( 



— 96 ^ 

die Schiffer teilweise Selbstversicherer sind, tragen in der 
Kanalschiffahrt die Schiffer die ganzen Versicherungskosten, 
und zwar in der Regel für Schiff und Ladung. 

Aus dieser Darlegung der Eigentumsverhältnisse der 
Kanalschiffer in Elsass-Lothringen ergibt sich ohne Mühe, 
dass nur der geringere Teil — etwa ein Dritteil der Eigen- 
tümer, wurde schon angegeben — als Volleigentümer be- 
trachtet werden kann. Geht der Schiffer einen Kaufvertrag 
für Anschaffung eines neuen Schiffes ein, so gelingt es 
ihm erst nach einer Reihe von Jahren, den Kaufpreis zu 
bezahlen. Und da das Schiff selbst nur verhältnismässig 
kurze Zeit in Benutzung bleiben kann, so ist die Frist nicht 
sehr lang, während deren der Schiffer sich des unanfecht- 
baren Eigentums am Schiff erfreuen kann. Allerdings, 
wenn die Einkommensverhältnisse des Schiffers derartig ge- 
staltet wären, dass er in die Lage käme, für die Anschaffung 
eines neuen Schiffes genügend Geld auf die Seite zu legen, 
gewissermassen also das im Fahrzeug dargestellte Kapital 
durch die allmählich erlangte Ersparnis eines entsprechenden 
Kapitals zu amortisieren, wäre seine Lage günstiger. Aber 
zunächst ist der Schiffer, wie er im folgenden Kapitel nach 
seiner Tätigkeit und seiner Lebensweise auftreten wird, 
nicht so geartet, dass er über Einnahmen und Ausgaben 
Buch führt, und dann sind namentlich seine Erwerbsver- 
hältnisse zu schlecht, um ihm derartige Ersparnisse zu ge- 
statten. Auf seine Lage wirken natürlich auch die Zinsen 
und die Abzahlungen belastend, die hier erörtert worden 
sind, und so erscheint schliesslich dieser kleine Unternehmer 
in einer Lage, die sich immer schwieriger gestaltet. Denn 
diese Unsicherheit des Eigentums wird umso weiter fort- 
schreiten, als die Einkommenverhältnisse schlechter werden, 
und auch diejenigen Schiffer, die heute Eigentümer sind, 
werden bei Anschaffung eines neuen Fahrzeuges ver- 
schuldet werden. Diese Feststellungen sind massgebend 



Digitized by 



Google 



__ 97 - 

für die ganze Kanalschifferbevölkerung, da die Voll- und 
Schein-Eigentümer in ihr überwiegen. 

Noch vor der Zeichnung der Eigentumsverhältnisse 
ist gesagt worden, dass die Kanalschiffer in Elsass-Loth- 
ringen entweder Unternehmer oder Lohnarbeiter seien, und 
es ist dann in den weiteren Ausführungen festgestellt 
worden, in welchem Masse die Unternehmer auch die 
Eigentümer ihrer Fahrzeuge sind. Bei den Verhältnissen, 
die hier vorherrschen, kann es nun wohl nicht auffallen, 
dass der Unternehmer oder Eigentümer in den meisten 
Fällen selbst sein oder eines seiner Fahrzeuge fährt. Aus- 
nahmen finden sich nur bei kapitalkräftigen Unternehmern 
vor. So ist es selbstverständlich, dass die Schiffbauer, 
soweit sie selbst Eigentümer sind, ihre Schiffe mit einem 
bezahlten Führer besetzen müssen. Dasselbe ist bei den 
Kohlenhändlern und Steinbruchbesitzern der Fall. Und 
ebenso muss auch der Eigentümer mehrerer Fahrzeuge, 
der selbst eines derselben führt, auf den anderen sich ent- 
weder durch einen erwachsenen Sohn oder sonst durch 
einen Schiffsführer vertreten lassen. 

Diese Schiffsführer, die patrons (Schiffsmeister) oder 
contre-maitres genannt werden, sind Lohnarbeiter: sie 
erhalten ihren festen Tagelohn für sich und ausserdem 
die Ersetzung verschiedener Auslagen. Und obwohl sie 
Lohnarbeiter sind, rechnet sie die Berufsstatistik als 
„selbständige, auch leitende Beamte und sonstige Qe- 
schäftsleiter" in die Klasse a der Unternehmer. Die 
368 in dieser Klasse befindlichen Binnenschiffer Elsass- 
Lothringens umfassen also, soweit die Kanalschiffahrt in 
Betracht kommt, die Eigentümer und die Schiffsführer. 
Die Statistik unterrichtet demnach in keiner Weise über 
das tatsächliche Zahlenverhältnis der Unternehmer und 
Lohnarbeiter in der elsass-lothringischen Binnenschiffahrt, 
und in diesem Sinne war Eingangs dieses Kapitels die 
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Rede von der Verdunkelung der Wirklichkeit durch die 
Berufsstatistik. ^) 

Die patrons sind aber nur eine Kategorie von Lohn- 
arbeitern in unserer Kanalschiffahrt. Als weitere Kategorieen 
sind zu nennen die Schiffsknechte und ferner die charretiers 
und die bricoleurs. Wie diese einzelnen Kategorieen sich 
auf die Schifferbevölkerung verteilen, lässt sich folgender- 
massen deduzieren: 

Die erste der im vorigen Abschnitt aus der Gewerbe- 
statistik entnommenen Tabellen zählt 

110 Alleinbetriebe mit 110 Personen 

304 Hauptbetriebe mit je 2 bis 

5, insgesamt 772 Personen 

im ganzen 414 Betriebe mit 882 Personen 

Rechnet man von dieser Summe 14 Betriebe mit 
50 Personen als nicht zur Kanalschiffahrt gehörig ab, so 
bleibt als Differenz und als Angabe des Umfanges der 
Kanalschiffahrt 400 Betriebe oder Fahrzeuge mit 832 
Personen. 

Von diesen 832 Personen sind 400 (gleich der Zahl 
der Fahrzeuge) Eigentümer oder Schiffsführer; von 
den 432 übrig gebliebenen sind etwa 400 charretiers oder 
bricoleurs, da als feststehend angesehen werden kann, 
dass durchschnittlich auf jedes Fahrzeug ein charretier oder 
bricoleur kommt; die letzten 32 sind lediglich Schiffs- 
knechte zur Unterstützung des patron oder des Schiffs- 
eigners. 

Von den 400 Eigentümern und patrons sind etwa 
drei Vierteile, also 300, Eigentümer, wenn auch nur in 



^) Es bedarf wohl kaum der Bemerkung, dass die Schuld an 
dieser Verdunkelung einzig und allein darin zu suchen ist, dass die 
Einteilung der Berufsstatistik ganz allgemein für sämtliche Berufsarten 
getroffen werden musste. 
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beschränktem Sinne, wie bei Darlegung der Eigentums- 
verhältnisse nachgewiesen werden konnte. Etwa 100 Fahr- 
zeuge, ein Vierteil des Oesamtbestandes, werden von contre- 
maitres geführt. 

Die Unternehmer, also die Kanalschiffseigentümer, sind, 
da sie patrons, Schiffsknechte, charretiers oder bricoleurs 
beschäftigen, auf Grund des Oewerbeunfallversicherungs- 
gesetzes Mitglieder der Westdeutschen Binnenschiffahrts- 
Berufsgenossenschaft in Duisburg. 

Die Zahl 400, die für die charretiers und bricoleurs 
angegeben worden ist, kann fast ganz für die ersteren 
vindiziert werden, da die bricole in unserer Kanalschiffahrt 
nur auf sehr geringen Strecken und auch hier in ver- 
schwindendem Masse sich vorfindet. Bei den charretiers 
selbst unterscheidet man Pferdeeigentümer, die ihre Pferde 
dem Schiffer mitbringen, und Fuhrknechte ohne Pferde. 
Die ersteren sind keine Lohnarbeiter, sondern Fuhrunter- 
nehmer, die sich ihre Leistungen pro Kilometer bezahlen 
lassen und deshalb auch Kilometer - charretiers genannt 
werden. Sie bilden indes eine kleine Minderheit von 
weniger als 10 Prozent der Gesamtheit der charretiers. 

Dass es in unserer einheimischen Kanalschiffahrt nur 
so wenig eigentliche Schiffsknechte gibt, darf nicht Wunder 
nehmen. Wer jemals einen Leinpfad, wenn auch nur kurze 
Zeit, verfolgt hat, wird den Schiffahrtsbetrieb als von der 
Familie geführt empfunden haben. Fast immer sind Mann, 
Frau und Kinder tätig, und da die Polizeiverordnung für 
die Fahrt bei Tage nur vorschreibt, dass jedes Schiff 
„mindestens einen erwachsenen Mann, der mit der Schiffs- 
führung betraut ist, an Bord haben" muss, erscheint die 
Anstellung eines Knechtes überflüssig. Und zwar umso- 
mehr, als die weitere Bestimmung derselben Verordnung, 
dass „jedes bei Nacht fahrende Schiff wenigstens zwei 
Schiffer an Bord haben" muss, nicht gerade rigoros befolgt 
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wird. Nur einige, meist alte Schiffer, haben daher ihre 
Schiffsbesatzung um einen Schiffsknecht bereichert. 

Uebrigens sind die contre-maitres teilweise mit diesem 
Zustand unzufrieden. Einzelne weisen mit Vorliebe auf 
die französische grössere Binnenschiffahrt hin, wo der 
Schiffseigner den contre-mattre durch mehrere Matrosen 
unterstutze, und verlangen sogar die obligatorische Haltung 
von Knechten. Tatsächlich aber ist diese Mehrung des 
Schiffspersonals in Elsass-Lothringen nicht erforderlich, bei 
der leicht zu bewältigenden und nicht allzu grossen Arbeit 
auf dem Schiff. Die französischen Binnenschiffe, auf denen 
mehrere Matrosen gestellt werden, sind grössere Fahrzeuge, 
die auch sehr lange Reisen durchzuführen imstande sind 
und daher eine stärkere Bedienung erfordern. 

Auf die verschiedenen hier dargestellten wirtschaft- 
lichen Schichten in der Kanalschiffahrt treffen nun die Vor- 
aussetzungen zu, die den im Gesetz, betreffend die privat- 
rechtlichen Verhältnisse der Binnenschiffahrt, vom 15. Juni 1895 
konstruierten rechtlichen Begriffen zugrunde liegen, sodass 
der wirtschaftlichen Stellung des Schiffers seine rechtliche 
Stellung jeweils entspricht. Der Schiffseigentümer und 
gleichzeitig Schiffahrtsunternehmer ist der „Schiffseigner", 
als der auch der Schiffahrtsunternehmer gilt, der nicht Schiffs- 
eigentümer ist.i) Unter den Lohnarbeitern nimmt das Binnen- 
schiffahrtsgesetz eine Scheidung vor und zwar zwischen 
dem „Schiffer", der der Führer des Schiffes ist, in der 
elsass-lothringischen Kanalschiffahrt der contre-maitre oder 



^) § 1. Schiffseigner im Sinne dieses Gesetzes ist der Eigen- 
tümer eines zur Schiffahrt auf Flüssen oder sonstigen Binnengewässern 
bestimmten und hierzu von ihm verwendeten Schiffes. 

§ 2, Absatz 1. Wer ein ihm nicht gehöriges Schiff zur Bin- 
nenschiffahrt verwendet und es entweder selbst führt oder die Führung 
einem Schiffer anvertraut, wird Dritten gegenüber als Schiffseigner im 
Sinne dieses Gesetzes angesehen. 
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patron, also dem verantwortlichen Betriebsleiter,^) und den 
ausser ihm auf dem Schiffe angestellten Personen der Schiffs- 
besatzung, der „Schiffsmannschaft", 2) zu der also in der 
elsass-lothringischen Kanalschiffahrt der charretier, der 
bricoleur und der Schiffsknecht gehören. Für die elsass- 
lothringischen Verhältnisse ist bekanntlich der Schiffseigner 
in der Mehrzahl der Fälle gleichzeitig „Führer des Schiffes 
(Schiffer)", während die zwei Personen nur bei Anstellung 
eines contre-maitre tatsächlich vorhanden sind. Da infolge- 
dessen in Elsass-Lothringen der Schiffer nur zuweilen Lohn- 
arbeiter ist, das Binnenschiffahrtsgesetz den Begriff aber in 
diesem Sinne auffasst, wird im folgenden in der Regel 
Schiffsführer gesagt werden, wo es in der Terminologie 
des Gesetzes Schiffer heissen würde. Demnach werden dem 
Schiffseigner als Lohnarbeiter der Schiffsführer und die 
Schiffsmannschaft gegenüberstehen. Der Unterschied nun, 
der unter den Lohnarbeitern zwischen dem Schiffsführer 
und der Schiffsmannschaft vom Gesetzgeber getroffen ist, 
beruht in der Verschiedenheit der Obliegenheiten beider 
Gruppen. Jedenfalls aber betrachtet der Gesetzgeber die 
Schiffsmannschaft ebenso wie den Schiffsführer als die An- 
gestellten des Schiffseigners, wobei es völlig gleichgültig 
ist, ob die Mannschaft vom Eigner selbst oder vom Schiffs- 
führer angestellt worden ist, da im letzteren Falle der Schiffs- 
führer nur die Vertretungsmacht für den Schiffer ausgeübt 
haben wird, die ihm unter gewissen Bedingungen nach den 

') § 7. Der Führer des Schiffes (Schiffer) ist verpflichtet, bei 
allen Dienstvorrichtungen ... die Sorgfalt eines ordentlichen Schiffers 
anzuwenden. 

^) § 21. Zur Schiffsmannschaft gehören mit Ausnahme des 
Schiffers die zum Schiffahrtsdienste auf dem Schiffe angestellten Per- 
sonen der Schiffsbesatzung, insbesondere die Steuerleute, Bootsleute. 
Matrosen, Schiffsknechte, Schiffsjungen, Maschinisten und Heizer. 

Die Schiffsmannschaft untersteht der Gewerbeordnung. 
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§§ 15 ff. des Gesetzes zusteht. Es ist deshalb auch durch- 
aus folgerichtig, dass nicht nur die Mannschaft der Gewerbe- 
ordnung untersteht (§ 21, Absatz 2 des Gesetzes), sondern 
dass auch hinsichtlich des Dienstverhältnisses des Schiffs- 
führers nach dem § 20, Absatz 1 des Gesetzes diejenigen 
Vorschriften der Gewerbeordnung massgebend sind, die 
„für die gegen feste Bezüge beschädigten Personen" gelten, 
„welche nicht lediglich vorübergehend mit der Leitung oder 
Beaufsichtigung des Betriebes oder einer Abteilung desselben 
beauftragt (Betriebsbeamte, Werkmeister und ähnliche An- 
gestellte) oder mit höheren technischen Dienstleistungen 
betraut sind (Maschinentechniker, Bautechniker, Chemiker, 
Zeichner und dergleichen)" (§ 133 a der Gewerbeordnung). 
Entsprechend ihrer höheren Verantwortlichkeit sind also 
die Schiffsführer den Betriebsleitern gleichgestellt, während 
die Schiffsknechte, die charretiers und bricoleurs als gewerb- 
liche Arbeiter gelten. Dass Streitigkeiten aus dem Dienst- 
verhältnis trotzdem für beide Kategorieen in Elsass-Lothringen 
nicht vor die Gewerbegerichte gehören, solange der Jahres- 
verdienst des contre - maitre 2000 Mark nicht übersteigt, 
liegt lediglich an einer Verordnung des Ministers des Innern 
vom Jahre 1853, die bei Einrichtung des Gewerbegerichtes 
in Strassburg die berührten Kategorieen genau aufzählte. 
In einzelnen Punkten sieht die Gewerbeordnung Spezial- 
bestimmungen für die Binnenschiffahrt vor; so gelten bei 
dem eigenartigen Charakter dieses Verkehrsgewerbes nament- 
lich die Bestimmungen über die Sonntagsruhe und die 
Nachtarbeit nicht. Im übrigen sind seit einigen Jahren Be- 
strebungen im Gange, freilich eher für die grössere Binnen- 
schiffahrt, so auf dem Rhein, eine Mindestruhezeit von 5 
oder 6 Stunden zur Einführung bringen zu lassen, sie hatten 
aber bisher keine Erfolge zu verzeichnen. Wichtig ist für 
sämtliche Kategorieen von Lohnarbeitern das Gewerbe- 
unfallversicherungsgesetz. Die Unternehmer haben Beiträge 
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an die Westdeutsche Binnenschiffahrts-Berufsgenossenschaft 
zu leisten, die für die Unfälle die Betroffenen entschädigt. 
So entspricht die rechtliche Stellung der verschiedenen 
Schichten der elsass-Iothringischen Kanalschiffer genau deren 
volkswirtschaftlichem Charakter. 

Nach den Schlüssen, die schon oben aus der Berufs- 
und Gewerbestatistik gezogen wurden, zählt die elsass- 
lothringische Kanalschiffahrt 300 Unternehmer und 532 Lohn- 
arbeiter. Demnach bestätigt diese Einzelzählung die in einem 
früheren Kapitel und im Anfang dieses Abschnittes schon 
hervorgehobene und begründete Tatsache, dass in der 
elsass-Iothringischen Kanalschiffahrt die bei ihrer Entstehung 
allein mögliche Form des Betriebes keine Weiterentwickelung 
erfahren hat. Noch immer ist also der Kleinbetrieb ganz 
vorherrschend, und die Unternehmer gehören, abgesehen 
von den Schiffbauern, Steinbruchbesitzern und Kohlen- 
händlern, zu jener volkswirtschaftlichen Schicht kleiner, 
selbständiger, aber kapitalschwacher und daher in den 
meisten Fällen vom Orosskapital abhängiger Elemente, die 
man in der Tagespolitik den Mittelstand nennt. Nun spricht 
man ja im Handel, im Gewerbe vom Untergang des Klein- 
betriebes, und der Mittelstand, mit dem die Kanalschiffer 
auf eine Stufe gestellt werden können, bittet die Gesetz- 
gebung um Schutz gegenüber der Konkurrenz des Gross- 
kapitals. Ob eine weitere Verkehrsausdehnung und die 
Lage des Kanalschifferstandes selbst eine analoge Er- 
weiterung in der Betriebsweise der Kanalschif- 
fahrt hervorrufen werden, soll nach Prüfung der jetzigen 
Lage des Kanalschifferstandes untersucht werden. Anderer- 
seits aber könnte auf die künftige Gestaltung des Betriebes 
und des Gewerbes wesentlich einwirken die Vermehrung 
der Rentabilität der Kanalschiffahrt, und bei dieser Frage 
ist sowohl die Leistungsfähigkeit der Kanäle wie die Hebung 
der Einkommensmöglichkeit für die Schiffer von der grössten 
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Bedeutung. Für diesen letzten Faktor spielen wieder die 
Kanalabgaben die Hauptrolle, wie sie überhaupt die Lage 
der Schiffer von Grund aus beeinflusst haben, und infolge- 
dessen ist auch auf die Haltung der gesetzgebenden Stellen 
grosses Gewicht zu legen. So sind denn zwei Probleme 
zu lösen. Das erste fragt nach der Weiterbildung des 
Kanalschiffergewerbes aus der allgemeinen V^rkehrszunahme 
und den eigenen Verhältnissen heraus, und das zweite will 
ergründen, welche Massregeln zu ergreifen sind, um die 
Gestaltung der Betriebsweise in der Kanalschiffahrt am 
zweckmässigsten für die Interessen der Hauptbeteiligten, 
also der kleinen selbständigen Schiffer und Lohnarbeiter, 
unter Wahrung der allgemeinen Verkehrsinteressen zu 
beeinflussen. Beide Probleme können jedoch nur im engsten 
Zusammenhang untersucht und gelöst werden, wenn die 
politische Tätigkeit selbst einen Faktor bilden soll für die 
Gestaltung der Zukunft des Schiffergewerbes. An diese 
Aufgabe soll herangetreten werden, nachdem die heutigen 
Verhältnisse im Kanalschiffahrtsgewerbe eingehend dargelegt 
sind. Die Kenntnis dieser Verhältnisse wird es auch erst 
ermöglichen, aus ihnen Schlüsse zu ziehen auf die späteren 
Formen des Gewerbes. 
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3. Die Tätigkeit und die Lebensweise 
der Kanalschiffer. 

Wer unsere Kanäle kennt, dem ist auch das Bild 
immer gegenwärtig, das sich dort bei jedem Schiff stetig 
wiederhoh: auf dem Hinterdeck hält der Mann oder beinahe 
häufiger die Frau das Steuerruder, während andere Familien- 
mitglieder auf dem Schiff mit dem Ordnen von Tauen und 
Stangen oder einer ähnlichen Arbeit beschäftigt sind. Auf 
dem Gang oder dem Hinterdeck spielen die Kinder, necken 
und quälen ihre ständigen Begleiter, den Hund und die 
Katze. Ist es um die Mittagszeit, so ist die Frau mit der 
Zubereitung der Mahlzeit auf dem kleinen eisernen Ofen 
befasst, der bei günstiger Witterung aus der Kajüte auf 
das Hinterdeck transportiert worden ist. Die Kinder haben 
dann auf das Spiel verzichtet und schauen der Mutter zu, 
sichtlich gespannt, was die grosse Pfanne wohl enthalten 
mag. Den Eindruck allzu beträchtlicher Arbeitsfülle 
erhält der Beobachter also nicht. Er kann sich auch über 
das geringe Mass der zu leistenden persönlichen Arbeit nicht 
wundern, wenn er einmal weiss, worauf es beim Schiffahrts- 
betrieb ankommt. Die Haupttätigkeit besteht eben im Fahren 
selbst, d. h. im Steuern und Durchschleusen, da ja der 
charretier über die Tiere die Aufsicht führt und auch deren 
Pflege übernimmt. Bei schwierigen Stellen sind sogenannte 
pilotes, Lotsen, angestellt, die die ankommenden Schiffe 
über die Stelle geleiten, so in Strassburg am Endpunkt des 
Rhein-Marne-Kanals oder auf der Saarstrecke Saarbrücken— 
Saargemünd. Die pilotes erhalten vom Schiffer eine Ent- 
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Schädigung, in Strassburg für die kurze Strecke etwa 
1 Mark, für die angeführte Saarstrecke 20 Mark und da- 
rüber. Ausserdem hat der Schiffmann sein Fahrzeug zeit- 
weilig zu reinigen, kleine Unfälle, die rasch ausgeglichen 
werden müssen, zu reparieren, und die Frau muss kochen 
und die Haushaltung leiten, die Kajüte in Ordnung bringen, 
eine Aufgabe, die bei der Beschränktheit des Raumes so 
schwer ist, dass auch die beste Schifferfrau ihr nur un- 
vollkommen gerecht wird. Die Tätigkeit des Schiffers ist 
also weder umfassend noch besonders ermüdend. Und 
wenn auch auf dem Schiff immer das eine oder andere zu 
regeln und zu ordnen ist, so lässt sie doch dem Schiffer 
eine gewisse Freiheit und Bequemlichkeit, die dem ganzen 
Wesen der Kanalschiffahrt, der Langsamkeit der Beförderung 
entspricht, aber in anderen Berufen nicht zu finden ist. 

Ueber die Tätigkeit des charretier ist nicht viel zu 
sagen. Er führt die Pferde und besorgt sie. Der bricoleur 
dagegen zieht das Schiff, und zwar auf folgende Weise: 
den am Ende des Zugtaues befindlichen Gurt bindet er sich 
schräg über die Brust, legt sich stark nach vorn ins Tau 
und bewegt nun rythmisch die Beine vorwärts, indem gleich- 
zeitig der Oberkörper ruckmässig die Vorwärtsbewegung 
der Beine, und zwar ihnen entsprechend einmal nach links 
und einmal nach rechts, mitmacht. Diese Tätigkeit ist 
natürlich ausserordentlich schwierig und gesundheitsge- 
fährlich. Sie wird durchschnittlich 10 Stunden am Tage 
ausgeübt, jedoch nur mehr selten an kleinen Schiffen von 
50 bis 100 Tonnen Gehalt, wie schon gesagt worden ist. 

Auch bei der Ladung und der Löschung hat der 
Schiffer wenig zu tun. Denn diese sehr schwere und an- 
strengende Arbeit fällt den Arbeitern zu, die vom Absender 
oder Empfänger gestellt werden. Nur gegen eine aus- 
drückliche Entschädigung beteiligt sich zuweilen der contre- 
maltre an dieser Arbeit. Sonst begnügt sich der Schiffer, 
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die Anordnungen für die Verladung und Ausladung zu 
treffen, zu bestimmen, an welche Stelle des Schiffes die 
Waren zu legen sind. Auf den Steinschiffen hat der Schiff- 
mann auch die Kette des Krahnes um die Steine zu legen, 
um die Bewegung des Apparates und die Fortschaffung 
der Steine kümmert er sich dagegen nicht. 

Während der vorübergehenden Schiffahrtsunterbrech- 
ungen ruht die hauptberufliche Tätigkeit des Schiffers, das 
Fahren, sodass er höchstens Schiffsreinigungen und kleinere 
Reparaturen vorzunehmen hat. Sind grössere Reparaturen 
erforderlich, so wird das Schiff zum Schiffbauer auf die 
Schiffmatt gebracht, eine dem Schiffer natürlich sehr unwill- 
kommene Notwendigkeit, die ihm in den meisten Fällen erst 
durch die obligatorischen polizeilichen Untersuchungen 
zum Bewusstsein gebracht wird. Diese Unterbrechungen 
sind ihm nämlich ganz besonders wegen der Verteuerung 
des Lebenshaushaltes unangenehm. Einerseits ruht ja der 
Erwerb während dieser Zeit und die Ausgaben werden 
vermehrt durch die Reparaturkosten, andererseits aber muss 
der Schiffer dann seine Lebensmittel und das Futter für 
die Pferde in der Stadt zu höheren Preisen ankaufen, als 
es sonst auf dem Lande der Fall wäre, wo er während 
der Unterbrechungen des Betriebes viel billiger leben würde. 
Diese Unterbrechungen sucht also der Schiffer nach Mög- 
lichkeit abzukürzen. Die völlige Müsse, die ihm da ge- 
boten wird, betrachtet er als eine zu teuer bezahlte und 
daher unliebsame Erholung. 

Anders während der dauernden Schiffahrtsunter- 
brechungen, die ja durchschnittlich für die meisten 
Schiffer auf die drei Wintermonate sich erstrecken. Es ist 
völlig unmöglich, die Dauer dieser Unterbrechungen ein- 
heitlich für alle Schiffe festzustellen. Wenn im November 
der eine noch einen Auftrag erhält, führt er ihn aus, während 
der andere, der augenblicklich beschäftigungslos ist, keinen 
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mehr erwartet, sondern bei der schon betonten Verteuerung 
des Lebenshaushaltes das Risiko des Wartens lieber nicht 
auf sich nimmt, die Schiffahrt einstellt und sich nach Hause 
begibt. Meist sind es nur diejenigen, die noch in die 
Lage kommen, eine grössere Fahrt ins Ausland zu machen, 
die länger als dreiviertel Jahr fahren. Die Mehrzahl der 
Schiffer dagegen begibt sich nach Hause. Ihre Schiffe 
lassen sie entweder beim Schiffbauer auf der Schiffmatt 
oder in einem Hafen, beispielsweise dem Strassburger 
Metzgertorhafen oder an bestimmten Stellen im Kanal. So 
halten sehr viel Schiffe hinter Schiltigheim, andere im 
Ill-Rhein-Kanal. 

Die Schiffer, die im Winter nach Hause kommen, 
können sich zum grössten Teil nur in der Hauswirtschaft 
beschäftigen. Immerhin gebührt ihnen eine gewisse 
Beachtung, da sie oder ihre Angehörigen nicht gerade selten 
noch einen Nebenberuf ausüben. Derjenige Ort im Elsass, 
wo prozentual die meisten Kanalschiffer wohnen, ist Offen- 
dorf in der Nähe von Herlisheim an der Zorn, in der süd- 
östlichen Ecke des Kreises Hagenau gelegen. Warum 
gerade in dem 3 Kilometer vom Rhein entfernten, aber von 
jedem Kanal völlig abseits liegenden Offendorf so viel 
Kanalschiffer wohnen, ist schon gelegentlich der Darlegung 
der Entstehung des Kanalschiffergewerbes in Elsass-Loth- 
ringen erklärt worden. Die Offendorfer waren zur Zeit der 
Rheinschiffahrt Strassburgs Schiffsknechte auf dem Rhein, 
und als die Rheinschiffahrt in die Kanalschiffahrt aufging, 
warfen sie sich auf dieses Gewerbe. In Offendorf nun, 
das hier lediglich als bezeichnendes Beispiel angeführt wird, 
sind die meisten Kanalschiffer im Nebenberuf Bauern. Sie 
sind zwar nur zum kleinsten Teil Grundeigentümer, aber 
erhalten ihr Stück von der etwa 150 bis 160 Hektar grossen 
Allmend, die in 230 Losen vergeben ist. Das Stück wird 
entweder von den zu Hause verbliebenen Angehörigen oder 
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von Bekannten und Verwandten bebaut oder verpachtet. 
Während der längeren Schiffahrtsunterbrechungen hat nun 
der Schiffer im Nebenberuf, auch im Winter, zu tun. Er 
beschäftigt sich in seiner Scheune und bereitet vielleicht 
die Futtervorräte für die nächste Fahrt aus seinem Allmend- 
ertrag. Immerhin ist das keine besonders ermüdende oder 
zeitraubende Arbeit. Es bleibt also dabei, dass im allge- 
meinen die berufliche, nebenberufliche und ausserberuf- 
liche Tätigkeit des Schiffers gering und bequem ist. 

Dem entspricht nun seine ganze Lebensweise, 
für die in erster Linie die Höhe der geistigen und 
sittlichen Stufe bezeichnend ist, auf der der Kanalschiffer 
sich befindet. Es kann bereits jetzt, auch bevor seine Er- 
werbs- und Einkommensverhältnisse untersucht sind, als 
bekannt angenommen werden ,dass seine oekonomische Lage 
schlecht ist, dass es sich im ganzen um einen Kleinbetrieb 
handelt, und andererseits ergibt sich auch aus dem 
schier nomadischen Charakter seiner Tätigkeit und seines 
Lebens, dass sein Bildungsgrad nicht besonders hoch sein 
kann. Wer so mit Kind und Kegel seinen Hausstand, der 
nur ärmlich sein kann, die grösste Zeit des Jahres hindurch 
auf den Kanälen fährt, bei einer Tätigkeit, die keine be- 
sondere Anstrengung der Intelligenz voraussetzt, kann nicht 
leicht in die Lage kommen, mit anderen, anders denkenden 
und fühlenden Bevölkerungsschichten in eine Berührung 
zu treten, deren Intensität ihm erlauben würde, etwas 
Bedeutendes zu lernen und erhebliche Anregungen mitzu- 
nehmen. Das Lässig-Bequeme der Berufstätigkeit, die 
Abgeschlossenheit der ganzen Volksschicht von den übrigen 
haben eine gewisse Apathie und Vorliebe für Regungslosig- 
keit zur Folge, die regelmässig an den Kanalschiffern beob- 
achtet werden kann. 

Allzu schroff dürfen diese Ausführungen indessen 
nicht aufgefasst werden, wenn sie nicht gleichzeitig miss- 
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verstanden werden sollen. Es muss nämlich hierbei auch 
berücksichtigt werden, dass auf der Reise der Anwohner 
der Kanalstrassen mit dem Schiffer nicht zusammenkommt, 
und dass der Schiffer nur mit seinem Berufsgenossen oder 
dem Kanalbeamten oder dem Schiffbauer sich unterhalten 
kann, abgesehen natürlich von seinen näheren Landsleuten, 
die in seiner Heimat wohnen. Es wäre deshalb auch 
durchaus falsch anzunehmen, dass der Kanalschiffer sich 
gewissermassen gern von der übrigen Bevölkerung ab- 
schliesst. Wer es sich angelegen sein lässt, mit den 
Schiffern zusammenzutreffen und mit ihnen zu reden, wird 
vielmehr bald empfunden haben, dass ihm mit grosser 
Freundlichkeit entgegengekommen wird, und zwar nament- 
lich von den Schifferfrauen. Sehr bezeichnend hierfür ist 
wohl die entschiedene Weigerung einer Schifferfrau, irgend 
welche Oeldentschädigung für eine mehrtägige Mitreise auf 
ihrem Schiff anzunehmen. Auch die zuweilen geäusserte 
Ansicht, die Schiffer hätten ein instinktives Misstrauen 
gegen Fragesteller, trifft in keiner Weise zu. Aus eigener, 
ziemlich weitreichender Erfahrung kann vielmehr nur 
berichtet werden, dass die Fragen, die oft in Hülle und 
Fülle gestellt wurden, immer mit der grössten Liebens- 
würdigkeit beantwortet wurden. Eine Ausnahme auf diesem 
Gebiet bilden freilich die charretiers. 

Die Kanalschiffer stehen eben doch nicht so tief, wie 
vielfach diejenigen meinen, die sie nicht kennen. Sie leben 
zwar ziemlich abgeschlossen in ihrer beruflichen Tätigkeit 
und ihrem beruflichen Aufenthaltsort, der Schiffahrtsstrasse 
und dem Schiff. Aber ihre Fahrzeuge halten doch oft, der 
Schiffer geht in die Stadt einkaufen, der grösste Teil ver- 
bringt mehrere Monate zu Hause, die Kinder müssen die 
Schule besuchen, und aus diesem freilich geringen Verkehr 
und dieser Bildung entwickelt sich ein gewisses Bedürfnis 
nach geistigem Leben, das in einem kleinen Mass von 
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Zeitungslektüre und in Bierbankpolitik seine Befriedigung 
findet. Dann regt aber auch ganz besonders die schlechte 
wirtschaftliche Lage die Schiffer zum Nachdenken, zu 
gegenseitigem Disput, ja sogar zur beruflichen Interessen- 
vereinigung und zur Beschäftigung mit der Tagespolitik an. 
In dieser Hinsicht konnte oft die Sachkenntnis von kleinen 
Sandnachenschiffern bewundert werden, nicht sowohl auf 
kanalbautechnischem Gebiet, wo sie ja eher vorausgesetzt 
werden kann, aber ganz besonders in wirtschaftlichen 
Interessenfragen, die sie nicht ohne Geschick erörterten. 
Es wäre doch auch unbegreiflich, wenn in der heutigen 
Wirtschaftsweise, in der alle Teile und alle Glieder eng 
zusammenhängen, die Ausüber eines Verkehrsgewerbes so 
von der übrigen ökonomischen und geistigen Welt abge- 
schlossen sein könnten, dass sie als ganz besondere Menschen 
angesehen werden müssten! 

Dann sieht doch der Kanalschiffer auch ein schönes 
Stück Land und Welt. Und wer immer in der freien Natur 
lebt und tätig ist, hat auch offene Augen für sie. Für ihre 
Schönheiten ist er nicht unempfänglich, ganz besonders 
aber wird sein Blick schärfer, und er kann Unterschiede 
zwischen verschiedenen Gegenden sehen, die dem Unge- 
wohnten verborgen bleiben. Der Kanalschiffer lernt so von 
der Bodenbebauung so gut wie von der Industrie und 
dem Handel in den Gebieten, die sein Fahrzeug berührt. 
Unter den Schiffern und den Kanalbeamten gelten ja die- 
jenigen, die öfter grössere Reisen zurücklegen, als geistig 
höherstehend als diejenigen, die jedes Jahr nach Hause 
kommen und, wie ein alter Kanalbeamter einmal bezeich- 
nenderweise sagte, „dort wieder vergessen, was sie auf der 
Reise gelernt haben, und die „Bauernstöss" wieder lernen". 

Was von den eigentlichen Schiffern gilt, gilt im wesent- 
lichen gleichfalls von den charretiers, wenn auch ihre beruf- 
liche Tätigkeit, der ausschliessliche Umgang mit Tieren, 
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sie etwas roher auftreten und erscheinen lässt als die 
Schiffer. 

Eine derartige allgemeine Charakteristik der geistigen 
und sittlichen Stufe einer ganzen Volksschicht ist not- 
gedrungen ungenau und von beschränkter Tragweite. Es 
gibt auch unter den Kanalschiffern bei ihrer Menge genug 
Unterschiede. Soll eine nähere Kenntnis der Lebensweise 
dieser Volksschicht gewonnen werden, so muss wenigstens 
eine nach verschiedenen Seiten und Richtungen jeweils 
getrennte Untersuchung stattfinden. Auch ihre Resultate 
können nicht absolute Gültigkeit beanspruchen. Aber im 
grossen und ganzen wird sich doch in jeder einzelnen 
Frage die Lebensart der Gesamtheit besser, weil eingehender 
und genauer, wiederspiegeln lassen. Ausnahmen können 
bei einer solchen Schilderung nicht Berücksichtigung finden, 
nur was die Regel ist, soll gesagt werden. 

Die Zeit der Fahrten dauert im Durchschnitt etwa 
dreiviertel Jahr bei denjenigen Schiffern, die ihren Wohnort 
aufsuchen. Bei den anderen, dem kleineren Teil, vielleicht 
nicht ganz einem Drittel der Gesamtzahl, kann die Reisezeit 
unter Umständen das ganze Jahr hindurch andauern, da sie 
ja grössere Reisen machen und daher Eisgang und Sperren 
leichter vermeiden können. Immerhin werden auch hier 
sich Unterbrechungen der Schiffahrt gewöhnlich aufdrängen, 
wenn sie auch nicht so viel Zeit in Anspruch nehmen wie 
bei den anderen Schiffern. 

Diejenigen Schiffer nun, die in einem bestimmten Jahr 
und besonders diejenigen, sehr Wenig zahlreichen, die auf 
mehrere Jahre nicht nach Hause kommen, diejenigen also, 
die das ganze Jahr auf dem Fahrzeug verbringen, deren 
ständige Wohnung es ist, suchen begreiflicherweise ihre 
Familie immer mit sich zu führen. Für die Kinder ist 
dies bei dem Schulzwang mit Unbequemlichkeiten verbunden. 
Das schwierige Verhältnis wird in der Regel so geebnet. 
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dass die Kinder in der betreffenden Zeit in der Heimat des 
Schiffers zurückgelassen werden, entweder bei Verwandten, 
oder in Kost zu Fremden oder in eine mit Pension ver- 
bundene Schule gegeben werden. Sobald die Kinder nun 
nicht mehr schulpflichtig sind, kommen sie mit auf das 
Schiff, wenn sie nicht, was zuweilen vorkommt, in der Stadt 
einen anderen Beruf ergreifen. Aber auch vor dem Austritt 
aus der Schule geben sich die Eltern meist viel Mühe, 
unter mehr oder weniger begründeten Vorwänden die 
Kinder wenigstens auf kurze Zeit mitzunehmen — zu deren 
nicht geringer Freude. Es wird daher fast als ein Glücks- 
fall betrachtet, wenn ein Kleines von einer leichteren Krank- 
heit befallen wird, die auf ärztliches Attest den vorüber- 
gehenden Austritt aus der Schule rechtfertigt. Früher war 
es gang und gäbe, dem Schulbesuch dadurch auszuweichen, 
dass die Kinder von einem ins andere Land mitgenommen 
wurden. Diese bedauerliche Praxis, der wir teilweise die 
heute freilich nur noch geringe Zahl der Analphabeten 
unter den Schiffern zu verdanken haben, hat durch die 
Strenge der Behörden eine beträchtliche Einschränkung er- 
fahren. Wenn der Schiffer einen erwachsenen Sohn hat, 
so richtet er sich vielfach so ein, dass nur dieser ihn auch 
in dem Jahre gerade begleitet, in dem er nicht nach dem 
Wohnort zurückkehren kann. Dann kann die Frau mit den 
schulpflichtigen Kindern allein im Dorfe zurückbleiben. Diese 
Ordnung des Verhältnisses wird im allgemeinen sehr leicht 
durchgeführt, da der Schiffer regelmässig den Winter über 
zu Hause bleibt. Die Kinder besuchen bis zum 14. Lebens- 
jahr die Schule, auch die Mutter bleibt das Jahr über im 
Dorf zurück, wenn der ältere Sohn da ist, der den Vater 
begleiten kann. Vorwiegend liegen aber die Verhältnisse 
so, dass Mann und Frau mit den i^nter 6 und über 14 Jahre 
alten Kindern fahren, während die schulpflichtigen Kleinen 
zu Fremden oder Verwandten in Kost gegeben sind. 
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Obwohl demnach ein Teil der Familie fast immer im 
Dorf bleibt, ist die Zahl der fahrenden Familienmitglieder 
doch in den meisten Fällen noch beträchtlich. Denn der 
Familienstand ist meist ziemlich gross. Acht oder sogar 
zehn Kinder sind keine seltene Erscheinung, als durch- 
schnittlich für die Zahl der Kinder in der Schifferfamilie 
kann die Zahl fünf angenommen werden. Meist sind es 
eheliche Kinder, und Vater und Mutter sind vor dem 
Standesamt und dem Altar getraut. Nur ausnahmsweise 
kommen uneheliche Kinder vor, wenn ein junger Schiffer 
mit einem Mädchen fährt, mit dem er nicht verheiratet ist. 

Auf der Fahrt hat der Schiffer die sehr wichtige Frage 
der Beschaffung von Lebensmitteln für sich und 
die Familie und von Futter für die Pferde zu lösen. Die 
Schiffer, die nur in unbestimmten Zwischenräumen nach 
ihrem Wohnort kommen, können sich die Lebensmittel nur 
unterwegs kaufen. Die Lebensmittel werden nun meist auf 
einige Tage angeschafft. Das Futter wird von einer zur 
anderen Station gekauft, meist bei Wirten, die sich auf 
diesen Handel einrichten. Eine aussergewöhnliche Bezugs- 
quelle ist noch das Heimatsdorf, aus dem die Schiffer 
namentlich das Futter für die Pferde mitnehmen. Diese. 
Vorliebe rührt daher, dass das unterwegs gekaufte Futter 
sehr teuer ist. So wird der Zentner Heu oft 3,50 bis 4 Mark 
bezahlt, während die Schiffer ihn in Offendorf z. B. durch- 
weg für höchstens 3 Mark erhalten. Sehr oft kommt es 
nun vor, dass zur Zeit der Ernte eine grössere Zahl Schiffer 
abwesend ist, die die Nutzniessung eines Allmendstückes 
haben. Ihr Heu wird dann von den beauftragten Verwandten 
oder Bekannten auf die Scheune des Eigentümers gebracht, 
der so auf längere Zeit mit Futter versehen ist. Jedoch 
kann der Schiffer nie mehr wie 12 Zentner Heu und mehrere 
Liter Hafer mitnehmen, eine Menge, die für zwei Pferde 
einen halben 'Monat etwa reichen dürfte, wenn er die Lade- 
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fähigkeit seines Fahrzeuges nicht allzusehr einschränken 
will; er muss also, wenn er sich in der Nähe des Dorfes 
befindet, seine Vorräte jedesmal ergänzen, aber dem Kauf 
von Futter wird er nicht ganz aus dem Wege gehen können. 
Ist der betreffende Schiffer ein contre-maftre, so stellt der 
aus dem Dorfe stammende Futterbestand für ihn einen ganz 
bestimmten und ziemlich bedeutenden Geldgewinn dar, 
weil er vom Schiffseigner für den Ankauf von Futtermitteln 
eine besondere Entschädigung zu beanspruchen hat Er 
wird in einem solchen Fall auf Rechnung des Eigners sein 
eigenes Heu kaufen. 

Für die Lebensmittel ist der Bezug aus dem Dorf 
naturgemäss bedeutend schwieriger, weil hier eine längere 
Aufbewahrung nicht gut möglich ist. Die Lebensmittel 
kann der Schiffer auf höchstens zwei bis drei Tage kaufen, 
sodass er nur selten in die örtliche Lage kommt, seinen 
Wohnort zu berücksichtigen. Denn der Schiffer verlangt 
auch ein gutes Essen. Seine Mahlzeiten sind dement- 
sprechend nicht sehr frugal, wie man bei seiner allgemeinen 
Lebenslage zu glauben vielleicht geneigt ist. Der Schiffer 
isst gut, sagen die Kanalbeamten, die ja mit ihm in dauerndem 
Konnex stehen. Fleisch wird zwar nicht täglich, aber doch 
meistens gegessen, und zwar wird vorwiegend Rindfleisch, 
seltener Ochsenfleisch verzehrt, für eine sechsköpfige Familie 
etwa V4 Kilogramm in einer Mahlzeit. Neben dem Fleisch 
kommen als Hauptnahrungsmittel in erster Linie Kartoffeln, 
dann Rübengemüse in Betracht. Die Suppe, und zwar 
meist die Fleischbrühsuppe, ist ein stetiger Bestandteil der 
Mahlzeit. Der hauptsächlichste Trank ist Bier, dann 
Branntwein. 

Die Mahlzeiten werden entweder im Schiffswohnraum 
oder auf dem Deck oder, wenn das Schiff hält, zu Lande 
eingenommen. Ein Tisch ist nicht regelmässig vorhanden, 
vielmehr essen die einzelnen getrennt voneinander sitzend. 
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G^essai wird immer da, wo sich jeweils die Küche befindet, 
bei schönem Wetter auf Deck, bei ungunstigem im Schiffs- 
wohnraum. Der Ideine eisemeOfen ist ja leicht transportabel 
Der Schiffer isst gut, wie die hygienischen 
Verhältnisse, in denen er sich befindet, seiner ganzen 
Tätigkeit und seinem Aufenthalt nach überhaupt nicht schlecht 
sind. Sein Aufenthalt ist die frische Luft, an deren gesund- 
heitschädigende Eigenschaften er rasch gewohnt ist, g^en 
die er sich auch durch gute Kleidung schützt Vorgezogen 
werden wollenes oder baumwollenes gestricktes Trikot für 
die unmittelbare Umhüllung des Oberkörpers und darüber 
eine Wolle- oder Lederjacke. Die Hosen sind aus Samt 
oder aus Wolle oder Baumwolle. Auch seine Tätigkeit ist 
nicht anstrengend. Anders ist es freilich, wenn die Ver- 
hältnisse auf dem Schiff, namentlich die Wohnungsverhält- 
nisse untersucht werden. Der Mangel an genügender Sorg- 
falt und an Verständnis für die Bedeutung einer gesunden 
Wohnung erklärt sich in erster Linie daraus, dass die 
Tätigkeit des Schiffers im Freien ausgeübt wird, und dass 
das Freie auch der für ihn hauptsächliche und angenehmere 
Aufenthaltsort ist. Die Tiefe des Wohnraumes, gemessen 
von der Mitte der Breitseite bis zum Hinterkiedel, beträgt auf 
den grossen Fahrzeugen 1,80 bis 2,20 Meter. Die Erhöhung 
der Tiefe bis auf diese Zahl ist erst in neuester Zeit unter 
Beeinträchtigung der Ladefähigkeit des Fahrzeuges von den 
Schiffbauern aus dem Bewusstsein vorgenommen worden, 
dass die Wohnungsverhältnisse unbedingt eine Besserung 
erfahren qiüssten. Die Breite des Wohnraumes beträgt am 
Laderaum etwa 4,20 Meter, nach dem Kiedel zu läuft der 
Raum, wenn auch nur gering, ellipsenförmig zu. Der 
Flächeninhalt beträgt demnach nicht einmal 8 Quadratmeter. 
Die Höhe des Raumes erreicht 1,80 Meter, wenn das Deck 
etwas über den Schiffsrand erhöht ist. Der Rauminhalt 
bleibt also unter 14 Kubikmeter. Dazu kommt, dass der 
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Wohnraum schon vom Schiffbauer mit Wandschränken und 
hölzernen Bettbänken versehen wird, sodass tatsächlich 
eine Möglichkeit, sich in diesem Raum zu bewegen, nicht 
denkbar ist. Auf den neuesten Fahrzeugen ^) sind die 
Schlafstellen durch eine Wand vom übrigen Teil des Wohn- 
raumes getrennt. Die Schränke sind so aufgestellt, dass 
sie möglichst wenig Platz beanspruchen, an einem derselben 
ist eine zum Schreibtisch bestimmte, etwa 40 Centimeter 
breite und tiefe Platte so angebracht, dass sie nach Benutzung 
aus ihrer horizontalen Lage in die vertikale, dem Schrank 
parallele gebracht werden kann. Zum Laderaum führt eine 
Tür, auf das Deck eine enge Treppenleiter. Weitere 
Oeffnungen sind die meist ovalen nach der Wasserseite zu 
gehenden Fenster von vielleicht 20 Centimeter Höhe und 
30 Centimeter Breite. Ein Fenster findet sich auch zuweilen 
noch an der Deckseite. 

Dieser enge, bis auf den letzten Punkt ausgenützte 
Raum kann natürlich nicht mit der wünschenswerten Sorg- 
falt rein gehalten werden. Die unmittelbare Nähe der Ladung 
lässt das an und für sich schon nicht zu, und die Tätig- 
keit der Frau im Beruf ist ein weiteres Hindernis. So strotzen 
denn diese Wohnräume von Ungeziefer, die dem Schiffer 
kurze Zeit nach seinem Eintritt in das Fahrzeug unfehlbar 
folgen und dann unausrottbar sind. Begünstigt wird dieses 
Ungeziefer durch die furchtbare Hitze, die in dem eisen- 
umschlossenen Räume herrscht, und dem Mangel an jeg- 
licher Lüftung, die ja auch sozusagen unmöglich ist. Denn 
in dem Wohnraum schläft und isst die Schifferfamilie, im 
Wohnraum wird gekocht, im Wohnraum liegen die Kranken, 
werden die Kinder geboren, und hält der Tod seinen Einzug. 

*) Das letzte von der Firma Goehrs, Krafft und Cie. nach den 
neuesten Regeln hergestellte Fahrzeug Victoria (Eigentümer Peter Lord 
aus Luisenthal, Ladefähigkeit von 290 Tonnen) konnte bei der Eichung, 
am 9. Juli 1904, besichtigt werden, also bevor es irgendwie bezogen war. 
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Die unglaublichsten Verhältnisse entwickeln sich hier. So 
konnte ein Trierer Schiffer entdeckt werden, der seit elf 
Jahren gelähmt in seiner Kajüte liegt, derweil die Frau mit 
ihren sechs Kindern das Handwerk besorgt. Bei besonders 
schönem Wetter wird er auf das Deck transportiert. Der 
Unglückliche, der seit mehr als einem Jahrzehnt unter den 
widrigsten Verhältnissen sein armseliges Leben leidet, hat 
seinen Trost im Alkohol finden müssen. 

Eine unzweifelhaft bedeutende Besserung der Wohn- 
ungsverhältnisse wird auf einzelnen Schiffen durch Ein- 
richtung der hölzernen Luxuskajüte herbeigeführt. Ihre 
innere Einrichtung entspricht der des gewöhnlichen Wohn- 
raumes, mit dem Unterschiede jedoch, dass in grösseren 
derartigen Kajüten mehrere durch Wände getrennte Abteil- 
ungen vorhanden sind. Der Zugang ist so gestaltet, dass 
an einer Breitseite vom Gang des Schiffes her ein Steg 
geht, von dem aus die Tür ins Innere der Kajüte führt. 
Die Kajüte hat an der Decke eine ziemlich grosse Fenster- 
öffnung. Die Wohltat eines solchen Raumes besteht in erster 
Linie in der Vermehrung der Wohnräume, die beispielsweise 
zulässt, den eigentlichen Wohnraum als Küche zu benutzen, 
und die Schiffer, deren Fahrzeuge mit solchen Kajüten 
versehen sind, schlagen auch ihren Wert hoch an. Immerhin 
betragen die mittleren Grössen einer Luxuskajüte 1,90 Meter 
Höhe, 4,20 Meter Breite und 2,50 Meter Tiefe, und ihre 
Bedeutung ist daher nur relativ gross. 

Sehr traurig sind die Wohnverhältnisse des charretier, 
der ja auf dem Schiff nur schläft und isst. Die Mahlzeiten 
nimmt er gemeinsam mit der Familie ein, aber sein Schlaf- 
raum ist eine Abteilung des Pferdestalles, wo sein Nacht- 
lager in sehr primitiver Weise hergerichtet ist. 

Die Schifferfrau versteht es zuweilen, die Aufenthalts- 
orte auf dem Fahrzeuge auszuschmücken. Die Fenster 
werden mit weissen Vorhängen versehen, und auf dem 
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Hinterdeck stehen auch hin und wieder Blumentöpfe. Aber 
die Hygiene der Wohnung wird selbstverständlich dadurch 
nicht besser. Nun ist ja freilich der Schiffer einen grossen 
Teil seiner Zeit über an der frischen Luft, die die schlechten 
Wirkungen der Wohnungsverhältnisse wesentlich ausgleicht. 
Andererseits aber hat der ständige Aufenthalt im Freien 
während der Ausübung der Berufstätigkeit eine Erscheinung 
zur Folge, die bei allen derartigen Berufen festgestellt 
werden kann, einen ziemlich hohen Alkohölgenuss* Auf 
dem Schiff selbst tritt er nicht so sehr hervor wie während 
der Schiffahrtsunterbrechungen. Halten mehrere Schiffe an 
einer Schleuse z. B., so gehen die Schiffer in eine der an 
solchen Stellen am Kanal vielfach vorhandenen Wirtschaften 
und trinken Branntwein, schon am frühen Morgen. Trunken- 
heit ist indes ziemlich selten während der Fahrzeit 

Bei den im allgemeinen ziemlich guten hygienischen 
Verhältnissen erreichen die Schiffer durchweg ein normales 
Alter. Besonders alte Leute fallen nicht auf, aber Schiffer, 
die sich in den sechziger Jahren befinden, trifft man häufig 
an. Auch eigentliche Gewerbekrankheiten kennt der Schiffer 
nicht. Die Steinschiffer leiden verhältnismässig häufig an 
Erkrankungen der Atmungsorgane. Dann muss auch auf- 
fallen, dass Darmerkrankungen keine Seltenheit sind, in 
erster Linie natürlich bei den Kindern, aber auch bei Er- 
wachsenen. Vielleicht lässt sich das auf den Oenuss von 
Kanalwasser zurückführen. Die Berufsunfälle sind im Ver- 
hältnis häufiger, Verletzungen bei der Tätigkeit auf dem 
Schiff, bei Vornahme dringender Reparaturen, oder Ertrinken 
im Kanal. Bei Krankheitsfällen wird der Arzt schneller 
zugezogen, als man nach dem ganzen Charakter der Kanal- 
schiffer glauben sollte. Es ist z. B. bekannt, dass Geschlechts- 
krankheiten im Heere häufig unter Zuhilfenahme von Volks- 
mitteln ohne Befragung des Arztes behandelt werden, und 
dass diese bei derartigen Erkrankungen psychologisch leicht 
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erklärliche Handlungsweise sehr oft von ehemaligen Soldaten 
auch in ihrem späteren Leben beobachtet wird. Es sind 
aber gerade derartige Fälle festgestellt worden, in denen 
Schiffer, die in der Stadt die Krankheit acquiriert hatten, 
sich gleich nach der Entdeckung der Infektion zum Arzt 
begäben. Bei den Darmerkrankungen, von denen schon 
die Rede war, wird gewöhnlich ebenso verfahren, da der 
tückische Charakter solcher Affektionen den Schiffern wohl 
bekannt ist 

Wie sich aus der ganzen Tätigkeit und der Lebens- 
weise der Schiffer ergeben musste, dass die hygienischen 
Verhältnisse des Berufes im grossen und ganzen gut sind, 
so kann auch von vornherein angenommen werden, dass 
die sittlichen Verhältnisse nicht besonders gunstig 
sind. Die hier geltenden Sittengesetze sind bei dem freien 
Leben nicht sehr streng. Jedoch lässt die berufliche Tätig- 
keit und die Isoliertheit keine allzu grosse Ausnutzung 
dieser Freiheit zu. Der geschlechtliche Verkehr Unver- 
heirateter kann nur dann bei dem Besuch der grösseren 
Stadt stattfinden, wenn das Schiff in der Nähe hält. Sonst 
werden Bekanntschaften mit Bauernmädchen angeknüpft, 
die nicht selten zur Heirat führen. Ausserdem wird aber 
nichts Anstössiges daran gefunden, dass sich die jugend- 
lichen Insassen beiderlei Geschlechts verschiedener Schiffe 
rasch kennen lernen, wenn die Fahrzeuge nebeneinander 
halten. Und wenn eine Schifferwittwe sich zur Fortsetzung 
des Gewerbes einen contre-maitre dingen muss, so bleibt 
sie in der Regel nicht lange Wittwe, und er wird bald der 
selbständige Schiffmann. 

Auch der Grad der intellektuellen Bildung ist sehr 
niedrig. Die alten Schiffer haben zum Teil überhaupt nie 
eine Schule besucht und können weder lesen noch schreiben. 
Deren Zahl schwindet nun allerdings immer mehr, aber 
auch der Bildungsgrad der jüngeren Generation ist nicht 
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sehr erfreulich. Während der ganzen Fahrzeit bekommen 
die Schiffer ausser bei Haltestellen kaum eine Zeitung zum 
Lesen in die Hand, von Bücherlektüre ganz zu schweigen. 
Wenn die Schiffer während der Fahrzeit zusammentreffen, 
unterhalten sie sich freilich zuweilen über Standesfragen, 
aber erst in neuerer Zeit kann man bei ihnen ein Ver- 
ständnis finden für die tieferen wirtschaftlichen Ursachen 
ihrer schlechten Lage, und ein gewisses Interesse für die 
sie berührenden Entscheidungen der gesetzgebenden Fak- 
toren. Nach dieser Richtung hat die fortgesetzte Ver- 
schlimmerung ihrer Verhältnisse insofern wenigstens günstig 
gewirkt, als intelligentere Köpfe unter ihnen durch Auf- 
klärung der gesamten Berufsgenossen und Einwirkung auf 
die massgebenden Stellen eine Besserung herbeizuführen 
sich bemühten. 

Es wäre indes verfehlt, daraus zu deduzieren, dass 
bei den Kanalschiffern unseres Heimatlandes das in weitesten 
Kreisen jetzt angewendete Mittel der Organisation in 
Berufsvereihe besonders grossen Anklang gefunden 
habe. An Bemühungen, derartige Vereinigungen zu gründen, 
deren Geltungsgebiet möglichst umfassend wäre, hat es 
nicht gefehlt, doch sind die Resultate hinter den Erwartungen 
der Gründer wohl beträchtlich zurückgeblieben. Der erste 
Versuch, einen engen Zusammenschluss der Schiffer herbei- 
zuführen, datiert aus dem Jahre 1895. Damals wurde in 
Strassburg der „Internationale Schifferverband" mit dem 
Sitz hierselbst gegründet. Der Verband wurde geleitet be- 
sonders vom früheren Schiffer, jetzt Gastwirt Th. Pauli in 
Strassburg-Grüneberg und dem Rechtsbeistand Ferdinand 
Köffler in Strassburg. Er zählte bald 600 Mitglieder, von 
denen etwa 200 Elsass- Lothringer waren. Es kam aber bald 
zu Rivalitäten zwischen den preussischen und den reichslän- 
dischen Mitgliedern, da die ersteren die Verlegung des 
Sitzes der Vereinigung nach Saarbrücken . forderten. Als 
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infolge Nicht-Bewilligung dieses Verlangens die preussischen 
Schiffer zum grössten Teil aus dem Verband austraten, 
hörte dessen Tätigeit im Winter 1809 allmählich auf. Zu 
einer formellen Auflösung kam es nicht. 

Die preussischen Schiffer gründeten im folgenden Jahre 
dann den „Kanal- und Flussschiffer-Verband" mit dem Sitz 
in Saarbrücken. Der Verband existiert noch und zählt 400 
bis 500 Mitglieder, von denen jedoch nur wenige Elsass- 
Lothringer sind. Die Tätigkeit, die diese Vereinigung ent- 
wickelt, ist indes nicht geeignet, auf die Lebenslage ihrer 
Mitglieder in hervorragendem Masse bessernd einzuwirken. 
Der Internationale Schifferverband hatte es verstanden, be- 
sonders auf die wirtschaftlichen Interessen der Schiffer Rück- 
sicht zu nehmen; so hatte er begonnen, Bureaux zur Ueber- 
nahme von Frachten zu gründen, die den Mitgliedern 
kostenlos Frachtgeschäfte zu übermitteln den Zweck hatten. 
Dem Saarbrücker Verband dagegen kommt es — nach 
seiner Tätigkeit zu urteilen — in erster Linie auf den 
Rechtsschutz seiner Mitglieder an, den der erste Verband 
natürlich auch ausübte. Wenn die Schiffer in Gefahr ge- 
raten, von einem Verfrachter oder vom Schiffbauer über- 
vorteilt zu werden, oder wenn sie sonst Prozesse zu führen 
genötigt sind, gewährt ihnen der Verband seine Unter- 
stützung, indem er in ihrem Namen einschreitet. Die 
Prozesskosten sind jedoch in der Regel vom Mitglied selbst 
zu tragen. Im übrigen lässt der Verband bei Beratung 
von Gesetzesvorlagen von sich hören, die für die Schiffer 
von Interesse sind. 

Eine weit umfangreichere Tätigkeit entfaltet der be- 
deutendste französische Schifferverband, die „Alliance Ba- 
telifere", gegründet im Jahre 1894, unter der Leitung seines 
Generalsekretärs Ciccoli. Dieser Verein zählt etwa 1500 
Mitglieder, unter denen sich auch einige Elsass-Lothringer 
finden. Seine Tätigkeit beschränkt sich auf Frankreich, 
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jedoch ist sie bei dem regen Besuch der französischen 
Wasserstrassen durch elsass-lothringische Schiffer auch 
diesen förderlich. Bezeichnend für diesen Verband ist die 
Art seines Auftretens. Er versucht den Schiffern ihre Inte- 
ressen nach jeder Seite hin klarzulegen, er hält zahlreiche 
Versammlungen ab, verbreitet ein monatlich einmal er- 
scheinendes Fachorgan Le Reveil des Mariniers, ist den 
Behörden gegenüber sehr eifrig in der Verfechtung der 
Schifferinteressen, hat für den Ausbau der französischen 
Wasserstrassen mit der gleichen Energie gewirkt wie für 
die Schaffung von Spezialschulen für die Kinder der Schiffer, 
die Gründung einer Schiffer-Konsumgenossenschaft, die 
Ausgestaltung der Verkehrsverordnungen, usw. Nicht un- 
erwähnt darf die für den Charakter dieser Vereinigung 
wichtige Tatsache bleiben, dass zu den einflussreichsten 
Persönlichkeiten und Agitatoren des Verbandes der be- 
kannte Arbeiterführer Jean Allemane, früher Mitglied der 
Deputiertenkammer, gehört, in dessen Druckerei auch das 
Verbandsorgan hergestellt wird. Die Tätigkeit des Ver- 
bandes war natürlich in erster Linie für die französischen 
Schiffer förderlich. Als französisches Fachblatt ist noch 
die im September 1003 zuerst erschienene, auch in Elsass- 
Lothringen verbreitete Wochenschrift Le P6nichien zu 
nennen, die das Organ eines neugegründeten Schiffervereins 
ist, der gleichfalls unter gewerkschaftlicher Leitung steht 
Diese kurze Darstellung zeigt, dass unsere elsass- 
lothringischen Kanalschiffer die Wohltaten einer starken 
selbständigen Berufsorganisation noch nicht begriffen haben. 
In unserer Zeit, in der Berufsorganisationen im allgemeinen 
aufblühen, ist es nur durch den verhältnismässig geringen 
Bildungsgrad speziell der im Reichsland angesiedelten 
Schiffer zu erklären, dass ein Berufsverein sich hier nicht 
zu entfalten vermag. Dass das gerade bei den elsass-Ioth- 
ringischen Schiffern in höherem Masse als bei den anderen 
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der Fall ist, ist die Folge der hier, meist noch kleineren 
Betriebsverhältnisse als sie sich in Preussen oder Frank- 
reich vorfinden. Die geringe Bildungsstufe der Kanalschiffer 
ist oben aus der Art ihrer Tätigkeit, sowie der ökono- 
mischen Weise des Betriebs und ihrer wirtschaftlich 
schlechten Lage deduziert worden. Da nun bei den Elsass- 
Lothringem namentlich der Kleinbetrieb mehr ausgeprägt 
ist als sonstwo, muss auch der Bildungsgrad im allgemeinen 
besonders niedrig sein. So erklärt sich, warum hierzulande der 
Boden für einen Berufsverein der Kanalschiffer so steinig ist 
Eine Besserung in den Bildungsverhältnissen hat in 
unserer Zeit die strenge Durchführung der Vorschriften 
über den Schulbesuch der Kinder herbeigeführt. Es 
ist selbstverständlich, dass die Kanalschifferbevölkerung den- 
selben Vorschriften über den Schulbesuch der Kinder unter- 
worfen ist, wie die übrige Bevölkerung. Allein die Durch- 
führung dieser Vorschriften war lange Zeit ziemlich lax. 
Die Kinder wurden von einem ins andere Land mitge- 
nommen, sodass von vornherein eine behördliche Aufsicht 
sehr schwer war. Und erschwert wurde sie noch durch das 
häufige Hintergehen der Behörden seitens der Schiffer. 
Erst in neuerer Zeit ist die Befolgung der Vorschriften 
über den Schulbesuch durch eine strenge Kontrolle in Ver- 
bindung mit Strafen erzwungen worden. Besonders schwierig 
liegen die Verhältnisse bei denjenigen Schiffern, die nicht 
wenigstens alljährlich mehrere Monate zu Hause verbringen 
können. Sie sind gezwungen, ihre Kinder vom sechsten 
bis zum vierzehnten Lebensjahr für teueres Geld entweder 
in Kost oder in eine mit einer Pension verbundene Schule 
zu geben. Diese Schiffer ziehen nun belgische oder luxem- 
burgische Schulen oder Pensionshäuser vor, weil die Kinder 
dann nicht so leicht in die Versuchung kommen, Flucht- 
versuche aus der Anstalt zu machen, wie das zuweilen der 
Fall ist, wenn die Pension nicht allzuweit von den regel- 
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massigen Reiseorten der Familie entfernt ist. So wurde 
von einem Fall berichtet, in dem ein in der Nähe von 
Strassburg untergebrachter Schifferjunge dem Fahrzeug 
bis nach Zabern folgte, nachdem er aus der Anstalt ge- 
flüchtet war. 

Die Kosten für diese Art Unterbringung der Kinder 
belaufen sich ziemlich hoch. In der Regel ist ein monat- 
liches Kost- und Wohngeld von durchschnittlich 20 Mark 
zu bezahlen, also eine Ausgabe, die das Budget der Schiffer- 
familie nicht unwesentlich belastet. 

Etwas leichter haben es die Schiffer, die regelmässig 
ihre Heimat wieder auf eine ziemlich bestimmte Zeit auf- 
suchen. Hier liegen die Verhältnisse ja öfter so, dass ein 
ganzer Teil der Familie mit der Mutter zurückbleibt, während 
ein erwachsener Sohn den Vater begleitet. Wenn aber die 
Mutter mitreisen muss, ist auch dieser Schiffer gezwungen, 
für Unterkunft seiner Kinder bei fremden Leuten Sorge zu 
tragen. Er muss für das Kost- und Wohngeld aufkommen, 
das gleichfalls bis zu 20 Mark monatlich beträgt. 

Um die Schiffer bei diesen hohen Ausgaben zu einer 
genauen Einhaltung der gesetzlichen Bestimmungen über 
den Schulbesuch zu veranlassen, bedurfte es begreiflicher- 
weise einer gewissen Rigorosität. Die Kontrolle wird sehr 
streng gehandhabt, und bei Ausserachtlassung der Vor- 
schriften werden erbarmungslos Strafen verhängt, zuerst 
durch die betreffende Gemeinde eine Geldstrafe in Höhe 
von 20 bis 40 Pfennig pro versäumten Tag, bei fortgesetzter 
Nichtbeachtung durch den Bezirkspräsidenten Haftstrafe. 
Jedoch sind die Schiffer durch diese scharfen Massnahmen 
sehr vorsichtig geworden : sie führen ihre Kinder von selbst 
zur Schule, sobald sie das schulpflichtige Alter erreicht haben, 
sodass Strafen nicht oft verhängt werden müssen. Wenn 
die Gemeinde Offendorf, von der schon die Rede war, trotz- 
dem im Rechnungsjahr 1Q03 aus diesen Strafgeldern eine 
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Einnahme von über 150 Mark zu verzeichnen hatte, was 
bei einer Schifferbevölkerung von etwa 80 Familien mit 200 
schulpflichtigen Kindern nicht gerade gering erscheint, so 
liegt das an einem ganz bestimmten Anlass zu Konflikten 
zwischen Behörden und Schiffern aber die Frage des Schul- 
besuches der Kinder. Die Einwohnerschaft von Offendorf 
ist grösstenteils katholischer Konfession. Diejenigen Kinder 
nun, die im Herbst, also bei Wiederbeginn des Schuljahres, 
ihr vierzehntes Lebensjahr noch nicht vollendet haben, 
müssen den Schulunterricht auch dann weiter geniessen, 
wenn sie noch im Laufe desselben Kalenderjahres vierzehn 
Jahre alt werden. Dagegen entlässt sie der Geistliche aus 
dem Katechismusunterricht gleichzeitig mit denjenigen 
Kindern, die auch aus der Schule entlassen werden. Dieser 
Zwiespalt führt zum Konflikt. Die Autorität des religiösen 
Unterrichts ist bei den Eltern so stark, dass sie der Meinung 
sind, die Kinder seien auch nicht mehr schulpflichtig, und 
sie entziehen sie infolgedessen dem Schulunterricht gleich- 
zeitig wie dem religiösen. In diesem Punkte entstehen 
vorderhand noch Schwierigkeiten und müssen Strafen ziem- 
lich häufig verhängt werden. 

Im allgemeinen aber ist, wie gesagt, der Besuch der 
Volksschule durch die Schifferkinder in Elsass-Lothringen 
ziemlich regelmässig, wenn auch mit grossen Kosten und 
Unannehmlichkeiten verbunden. Bei dieser Gelegenheit sei 
auch auf ein Projekt hingewiesen, das ein Franzose, 
A. de Malarce, ständiger Sekretär der Societe Scientifique 
Universelle des institutions de prevoyance, vor über Jahres- 
frist ausgearbeitet und in einer Denkschrift niedergelegt hat.^) 
De Malarce schlägt vor, für die französische Binnenschiffer- 
bevölkerung von über 32 000 Seelen, in der sich zirka 3000 

*) Man vergleiche L'Economiste Francis vom 15. August 1903 
und Le Figaro vom Oktober 1903. 
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schulpflichtige Kinder finden, folgende Einrichtung zu treffen, 
die der in der schwedischen Landbevölkerung bereits seit 
langem bestehenden nachgebildet ist und sich dort auch 
bewährt hat: zweihundert wandernde Lehrer (instituteurs 
ambulants) verteilen sich gebietsweise auf die vorhandenen 
Fahrzeuge und verbleiben jeweils einen Teil des Monats 
auf jedem einzelnen, um die ganze Bevölkerung des Schiffes 
zu unterrichten. Sobald der Lehrer das Fahrzeug verlassen 
hat, um sich auf ein anderes zu begeben, setzt der intelli- 
genteste Bewohner des Schiffes als „Leiter" (moniteur) die 
Arbeit des Lehrers bis zu dessen Rückkehr fort. Der 
Lehrer isst am Tisch des Schiffers und bezieht ausserdem 
Honorare durch Unterstützungen seitens der Generalräte, 
Gemeinderäte, Handelskammern, Berufsvereine, usw. 

Diese Idee des durch seine sozialpolitische Tätigkeit 
auch ausserhalb seines Heimatlandes nicht unbekannt ge- 
bliebenen Franzosen erscheint für Elsass-Lothringen jeden- 
falls undurchführbar, indem davon abgesehen werden soll, 
ihre praktische Anwendbarkeit in Frankreich selbst zu prüfen. 
Es wäre doch wohl ein eigenartiges pädagogisches Prinzip, 
den Lehrer für eine ganz kurze Zeit auf ein Fahrzeug mit 
einer dem Alter nach sehr heterogenen Bewohnerschaft zu 
setzen, und seine notwendig unerfüllt gebliebene Aufgabe 
einem moniteur zu überlassen, dessen Wissen sehr zweifel- 
haft wäre! Gemeinsam mit den anderen Altersgenossen 
muss auch das Schifferkind in der Volksschule lernen können. 
Und der Vergleich mit der Landbevölkerung in Schweden 
ist deshalb unangemessen, weil dieselbe mit ganz anderen 
Lebens- und Verkehrsbedingungen zu rechnen hat, wie 
unsere Kanalschiffer. Die Erieichterungen, die der Staat 
eintreten lassen muss, können nur in der Schaffung 
von billigen Pensionen bestehen, die mit den Schulen ver- 
bunden werden. Nach dem Projekt de Malarce, müsste 
sich auch ein Lehrpersonal erst noch finden lassen, das 
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unter den gleichen Verhältnissen leben wollte wie unsere 
Schiffer. 

Wertvoller ist ein anderer Vorschlag de Malarce', 
Fachschulen einzurichten für die Schiffer, die das zwölfte 
Jahr zurückgelegt hätten. Allein auch über diesen Antrag 
muss das Urteil skeptisch ausfallen. Die erforderlichen 
technischen Kenntnisse sind so wenig umfangreich, dass 
der junge Schiffer sie mindestens ebenso leicht aus der 
sich täglich wiederholenden Praxis erwirbt denn aus 
Fachschulen. 

Im übrigen liegen ja, wie schon mehrfach betont 
wurde, die Schulverhältnisse bei den elsass-lothringischen 
Kanalschiffern nicht sehr schlecht. Eine Besserung wäre 
vorläufig nur notwendig hinsichtlich der sich aus dem 
Schulbesuch für die Eltern ergebenden Kosten. Aber die 
Strenge der Behörden hat es doch erreicht, dass heute 
wenigstens die Elementarschulbildung unter den Kanal- 
schiffem erheblich gestiegen ist, und Analphabeten nur noch 
selten getroffen werden. 

Das ist ein grosser Fortschritt, und zwar namentlich 
nach der Richtung, dass die allgemeine geistige und sitt- 
liche Stufe der Kanalschiffer nicht unter der der übrigen 
Bevölkerung bleibt. Es ist schon dargelegt worden, dass 
wenn es auch falsch ist, die Kanalschiffer für eine in jedem 
Sinne von der Gesamtbevölkerung verschiedene Schicht an- 
zusehen, sie für kulturell ganz tiefstehend zu halten, wie 
das zuweilen geschieht, sie doch wenigstens in einem ge- 
wissen Massstab eine Gruppe für sich bilden — wie sich 
das aus der Art ihrer Tätigkeit und der Betriebsweise in 
ihrem Gev\^erbe ergibt. So lange nun nicht durch eine 
Erweiterung in der ökonomischen Betriebsweise der Schiffer 
höher gestellt worden ist, kann gerade die Schule auf den 
sittlichen und geistigen Stand fördernd einwirken. In dieser 
Beziehung ist in neuerer Zeit hierzulande viel geschehen. 
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Wenn also der Unterschied, der im geistigen und sitt- 
lichen Leben zwischen den Kanalschiffern und der übrigen 
Bevölkerung besteht, nicht übertrieben gross ist, was bei 
dem immerhin engen Zusammenhang unter allen Bevölke- 
rungsschichten ja auch unverständlich wäre, so verschwindet 
er völlig bei Anschauungen, die das Ergebnis irgend welcher 
für das ganze Volk gleichen Voraussetzungen und einer 
gemeinsamen Erziehung sind, und in erhöhtem Masse, wenn 
diese gemeinsame Erziehung wenigstens teilweise aus einer 
gemeinsamen Jahrhunderte alten Tradition hervorgeht. Das 
ist bei dem religiösen Glauben und bei der Ausübung 
der religiösen Vorschriften und Regeln der Fall. Diejenigen 
Kanalschiffer, die in häufigen Zwischenräumen wieder nach 
Hause aufs Land kommen, stehen demnach durchaus unter 
dem Einfluss derselben religiösen Empfindungen wie 
die dort lebende Bevölkerung. Auf ihren Reisen kommen 
sie zu wenig mit anders denkenden und anders empfindenden 
Bevölkerungsteilen zusammen, um von deren Anschauungs- 
weise beeinflusst zu werden. So sind die Schiffer aus 
Offendorf, Gambsheim, Wanzenau ebenso katholisch fromm 
wie die aus der Avolsheimer und die preussischen aus der 
Trierer Gegend. Ihre Fahrzeuge tragen sogar zuweilen am 
Vorderbug ein Muttergottesbild, und so. oft es die Aus- 
übung des Berufes und die örtliche Lage des Fahrzeuges 
zulassen, besuchen sie Sonntags die nächstgelegene Kirche. 
Weit weniger religiös sind die in fremden Ländern viel 
herumkommenden Schiffer, die in grösseren Abständen nach 
Hause kommen und viel mehr mit anderen Bevölkerungs- 
teilen, meist proletarischen Charakters, zusammentreffen. 

Das geistige und sittliche Niveau der Kanalschiffer ist 
also zwar tiefer als das der übrigen Bevölkerung, aber die 
Differenz ist kleiner als sich auf den ersten Anblick des 
mehr oder weniger nomadischen Volksteiles annehmen 
lässt. Diese Folgerung, die aus der bisherigen Untersuchung 
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der Tätigkeit und der Lebensweise des Schiffers sich ergibt, 
wird noch verstärkt werden, wenn seine Lebensweise im 
Heimatsdorf, also während der dauernden Schiffahrtsunter- 
brechungen, betrachtet wird. 

Die Orte, wo die Schiffer ihre Heimat haben, liegen 
zumeist an den Kanälen oder in der Nähe des Rheins, wo 
die Kanalschiffer aus früheren Rheinschifferfamilien stammen. 
Zu letzteren gehören Ruprechtsau, Wanzenau, Killstett, 
Gambsheim, Herlisheim a. Z., Offendorf, Drusenheim und 
auf der entgegengesetzten, badischen Rheinseite Auenheim, 
Linx, Alt- und Neu-Freistett, Greffern. Am meisten kommen 
in Betracht Qambsheim mit etwa 30 Schifferfamilien, Offen- 
dorf mit etwa 80, Freistett mit etwa 35, darunter eine ganze 
Dynastie der Karcher, deren Mitglieder mit Ordinalzahlen 
bezeichnet werden, und Greffern mit etwa 20. Von den 
an den Kanälen liegenden Ortschaften seien Schiltigheim, 
Bischheim, Höhnheim, Steinburg, Zabern, Saarburg, Arz- 
weiler, Niederweiler, Mittersheim, Saaralben, Saargemund, 
Wolxheim, Avolsheim, Erstein, Krafft, Artolsheim, Arzenheim, 
Neubreisach und Mülhausen genannt. Als Beispiel wird im 
folgenden der Ort Offendorf dienen, in dem etwa der 
dritte Teil der Bevölkerung in der Kanalschiffahrt tätig ist. 
Die meisten Schiffer verbleiben bekanntlich etwa die drei 
Wintermonate hier, und nur der kleinere Teil — diejenigen, 
die noch einen lohnenden Auftrag erhalten haben — sucht 
in dem betreffenden Jahre den Wohnort nicht auf. Von den 
dortigen Schiffern sind vier contre-maitres, die übrigen Eigen- 
tümer. Die meisten Schiffe aus Offendorf haben eine Ladefähig- 
keit von 150 bis 200 Tonnen, nur einige erreichen 285 Tonnen, 
und ebensowenig kleine Fahrzeuge von 60 bis 70 Tonnen 
sind vorhanden. Von den Schiffseigentümern sind nahezu 
alle verheiratet, und haben kleine einstöckige Häuser, die 
in vielen Fällen das ganze Jahr hindurch von einem Teil 
der Familie bewohnt werden, wenn nämlich ein erwachsener 
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Sohn den Vater an Stelle der Mutter begleiten kann. Sonst 
wird das Häuschen nur im Winter bewohnt. Ist kein Haüs- 
eigentum vorhanden, so muss sich der Schiffer im Winter 
einmieten. Das Häuschen ist regelmässig vom Mann oder 
der Frau geerbt worden. Der Schiffer stammt ja, wie schon 
mehrfach gesagt, aus einer früheren Rheinschifferfamilie, die 
nebenbei immer Landwirtschaft betrieb und sich teilweise 
nach dem Niedergang der Rheinschiffahrt völlig dem land- 
wirtschaftlichen Beruf hingegeben hatte. So hat auch seit 
etwa einem Jahrzehnt die Zahl der Offendorfer Kanalschiffer 
erheblich zugenommen. Diejenigen indessen, die schon 
einige Zeit Bauern waren und zu dem Schifferberuf greifen, 
finden nur ausnahmsweise Gefallen daran und kehren zu 
ihrem ursprünglichen Beruf meist zurück. Dagegen heiraten 
die Schiffer sehr oft Bauerntöchter, die dann „auf den Kanal 
gehen". Schiffertöchter werden von Schiffern, zuweilen 
auch von Bauernsöhnen heimgeführt. Der Schiffer heiratet 
in der Regel, kurz nachdem er seinen Militärdienst abge- 
leistet hat, also mit 22 bis 25 Jahren, weil er danach 
strebt, möglichst bald selbständig zu werden. Sehr oft löst 
er den eigenen Vater oder den Vater seiner Frau ab, 
manchmal muss er ein neues Schiff bauen lassen, und selten 
wird er contre-maitre. 

Wenn der Schiffer im Winter nach Hause kommt, hat 
er wenig zu tun. Die nebenberufliche Tätigkeit, die Be- 
bauung des Allmendgrundstückes, ist während der Reisezeit 
von den zurückgebliebenen Familienangehörigen oder ent- 
fernteren Verwandten oder Bekannten in der Regel gegen 
einen Teil des Ertrags ausgeübt worden. Der Winter stellt 
also die Ruhezeit dar, die höchstens unterbrochen wird 
durch Bereitung der Futtervorräte für die nächste Fahrt. 
Der Schiffer kann also seinen Bekannten aus dem Dorf 
von seinen Reisen erzählen, und wie es in der Welt zugeht. 
Er ist beim Bauern ziemlich angesehen schon wegen dieser 
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Kenntnisse, und die jüngeren Schiffer bei den Bauem- 
burschen wegen des baren Geldes, über das sie verfügen. 
Und mit dem sie viel splendider in der Kneipe auftreten 
können. Hierbei fehlt es nicht an Vergnügungen, bei 
denen auch die rastenden Schifferpferde mittun müssen, 
besonders bei grösseren Schlittenpartieen. 

Der Schiffer nimmt dann Anteil an allen allgemeinen, 
die Gemeinde interessierenden Fragen, während er sonst 
nur selten in die Lage kommt, eine derartige Anteilnahme 
zu bekunden. Wenn im Laufe des Jahres Wahlen statt- 
finden, so kommen die Schiffer, die sich gerade nicht weit 
vom Heimatsdorf entfernt befinden, vielleicht heim, wenn 
es sich um Gemeinderatswahlen, nie, wenn es sich etwa 
um Reichstagswahlen handelt. 

In diesen Mussestunden tritt dann auch das Bedürfnis 
nach Lektüre und Bildung mehr in die Erscheinung, und 
der Schiffer abonniert politische Tagesblätter, jedesmal die- 
jenigen naturgemäss, die in den ihm nach Religion und 
Bekanntschaft nahestehenden Kreisen verbreitet sind. In 
dieser Zeit und unter diesen Umständen leiden auch der 
Schulbesuch seitens der Kinder und der Kirchenbesuch nicht. 

Während der Schiffer zu Hause ist, wird er auf alle 
seine Pflichten gegen Staat und Gemeinde aufmerksam 
gemacht. Das ist der Augenblick, in dem er seine Steuern 
zahlt. Der militärpflichtige Schiffer wird auch jeweils im 
Januar an die Militärpflichtigenmusterung erinnert. Zu der 
bestimmten Zeit stellt sich dann der junge Schiffer ein. 
Die meisten werden für den Marine- oder Pionierdienst 
verwendet. 



Die bequeme und mühelose Tätigkeit bei Ausübung 
des Berufes, die freie, völlig ungezwungene Lebensweise des 
Kanalschiffers hat einen gewaltigen Reiz für alle diejenigen, 
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die das Leben längere Zeit gekostet haben oder es gar von 
Kindesbeinen an gewohnt sind. Die Möglichkeit, den Beruf 
aufzugeben und einen neuen zu ergreifen, bietet sich den 
Schiffern zuweilen, da sie durch Erbschaft oder durch 
Heirat in die Lage kommen könnten, Landwirte zu werden. 
Aber davon wollen sie meist nichts wissen: auf dem Schiff 
sind sie ihr eigener Herr, sie haben ein freies Leben vor sich 
mit geringen Mühen und mit dem Reiz, der der Berufs- 
ausübung anhaftet. So geben nur wenig Schiffer ihr Gewerbe 
auf, obwohl sie doch, wie sich aus dem folgenden Kapitel 
ergeben wird, in wirtschaftlich unseligen Verhältnissen 
leben und um ihren Erwerb sehr besorgt sein müssen. 
Durch die Freiheit ihres eigenartigen Nomadenlebens fühlen 
sie sich an ihren Beruf gefesselt. 
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Viertes Kapitel. 



Die Erwerbs- und 
Einkommensverhältnisse der Kanalschiffer 

in Elsass-Lothringen. 

1. Das Einkommen der Kanalschiffer. 

In der Art der Entstehung der Kanalschiffahrt und 
des Kanalschiffergewerbes in Elsass-Lothringen ist be- 
gründet, warum sich der Kleinbetrieb hier bilden musste, 
und die nicht genügende Wirtschaftlichkeit der Kanalschif- 
fahrt für die Schiffahrttreibenden hat verhindert, dass diese 
Betriebsweise im Laufe der Jahre und Jahrzehnte eine Um- 
gestaltung erfuhr, obwohl doch Elsass-Lothringen zur Be- 
wältigung eines grossen Verkehrs auf die Benutzung der 
Kanäle angewiesen ist. Diese geringe Rentabilität, auf die 
der Stillstand in der Entwicklung der Betriebsweise zurück- 
zuführen ist, ist nun ihrerseits verschuldet einerseits durch 
den unvollkommenen technischen Ausbau unseres Kanal- 
netzes, das so den Eisenbahnen gegenüber nicht genügend 
konkurrenzfähig ist, und andererseits durch die Verschlech- 
terung der Einkommensmöglichkeit namentlich infolge der 
Erhebung der drückenden Schiffahrtsabgaben. Das sind 
eben die Ursachen, die dazu geführt haben, dass die 
Schiffahrt nicht rentabel werden konnte, und diese Nicht- 
Rentabilität findet ihren deutlichsten Ausdruck in den tat- 
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sächlichen Elnkommensverhältnissen der Kanal- 
schiffer. 

Eine günstige Schlussfolgerung auf die Gestahung 
dieser Verhältnisse könnte man geneigt sein aus der Be- 
deutung zu ziehen, welche die Kanalschiffahrt in unserem 
Heimatlande für Handel und Gewerbe hat. Es kommen 
aber eine Reihe Faktoren hier in Betracht, die in erster 
Linie auf die Frachtsätze drücken und mittelbar auch die 
Löhne der in der Kanalschiffahrt beschäftigten Lohnarbeiter 
auf einem niedrigen Niveau halten. 

Zunächst muss wiederholt berücksichtigt werden, 
dass die -mehr als« anderthalb Millionen Tonnen, die jähr- 
lich auf dem elsass-lothringischen Kanalnetz verkehren, nicht 
nur den elsass-lothringischen Schiffern zugute kommen, 
sondern dass sich der Verkehr ausserdem noch auf die 
preussischen, belgischen, luxemburgischen und französischen 
Schiffer verteilt, von den badischen Schiffern zu schweigen, 
die ja zu den elsass-lothringischen gerechnet worden sind. 
Freilich übernehmen auch die elsass-lothringischen Schiffer 
Frachtaufträge ins Ausland, allein in viel geringerem Masse, 
als die Ausländer den Elsass-Lothringern auf ihrem Kanal- 
netz eine Konkurrenz bereiten. Hierbei kommt diese aus- 
wärtige Konkurrenz gar nicht einmal für den Gesamtver- 
kehr in Betracht, scheidet vielmehr namentlich beim Trans- 
port von Steinen, Sand, Kies, usw. aus, der lediglich von 
den kleinen elsässischen Fahrzeugen bewältigt wird. Umso 
empfindlicher ist sie für das Hauptverkehrsobjekt, die Kohle, 
und für die grossen Fahrzeuge, wobei hauptsächlich an 
die Strasse Saarbrücken— Mülhausen zu denken ist. Auch 
die Strecke Mülhausen — Strassburg bietet den einhei- 
mischen Schiffern nur noch wenig Verdienstgelegenheit, 
da um den verhältnismässig geringen Verkehr alle nach 
Saarbrücken zurückfahrenden, auch ausländischen Schiffer 
ringen. 
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Für die kleineren Fahrten und die schon genannten 
Verkehrsgegenstände wie Stein, Sand u. a. m. spielt nun 
der Wettbewerb der auswärtigen Schiffer keine Rolle. 
Hier aber ist der Wettbewerb unter den Einheimischen 
entsprechend grösser. Hier sind es gerade die kleinen 
und kleinsten „Sandnachen", „Einspänner** oder bricole- 
Schiffe, die die Lage der grösseren Schiffer verschlechtern, 
indem sie zugleich ihren Eigentümern selbst einen nur 
kümmerlichen Erwerb verschaffen. Gerade diese oft fast 
wertlosen Fahrzeuge, die die Anerkennung ihrer Fahr- 
tüchtigkeit bei einer der regelmässigen Untersuchungen nur 
der milden Handhabung der Bestimmungen verdanken, 
wirken durch Unterbietung der Frachtsätze sehr schädigend 
auf die Lage des gesamten Standes. Hier würde tatsäch- 
lich ein schrofferes Vorgehen dem ganzen Schiffergewerbe 
von Vorteil sein, denn auch die Lage dieser jetzt wirt- 
schaftlich selbständigen Elemente ist so schlecht, dass sie 
als Lohnarbeiter sich zweifellos ebenso gut stehen würden. 
Die Befürchtung, die Frachtsätze möchten in einem solchen 
Fall für Handel und Industrie zu hoch steigen, ist deshalb 
unbegründet, weil bei grösserer Rentabilität der Schiffahrt 
die Industriellen selbst in höherem Masse als bisher eigene 
Schiffe benutzen und so jedem allzu beträchtlichen Auf- 
schlag entgegenwirken könnten. 

Bei all dem ist noch eines zu bedenken. Die Schiff- 
fahrtsperiode innerhalb Elsass-Lothringens dauert durch- 
schnittlich von Februar bis November, also 9 Monate jähr- 
lich, sofern nicht Sperren im Laufe des Jahres noch die 
Schiffahrt unterbinden. Nimmt man als Schiffahrtsperiode 
jährlich die Dauer von 270 Tagen, und als Grundlage für 
die Berechnung der Einkommensverhältnisse die Fahrt von 
Saarbrücken nach Mülhausen an, so erhält man durch 
folgende Rechnung eine Vorstellung der Zahl der Aufträge, 
die ein Schiff mit einer Tragfähigkeit von 290 Tonnen zu 
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erlangen überhaupt im Stande ist. Die Reise von Saar- 
brücken nach Mülhausen dauert durchschnittlich 22 Tage, 
für die Lade- und Löschzeit seien 14 Tage berechnet^), 
sodass die Ausführung des Auftrages im ganzen 36 Tage 
beansprucht. Derartige 36tägige Aufträge kann der Schiffer 
nun in 270 Tagen höchstens sieben ausführen, wobei auch 
nicht eine Rückfahrt mit leerem Schiff stattfinden darf. 
Diese Zahl kann sich bei einer aussergewöhnlich langen 
Schiffahrtsperiode erhöhen, oder das Einkommen der Reisen 
kann sich besser gestalten, als aus sieben Reisen von Saar- 
brücken nach Mülhausen, wenn der Schiffer mehrere längere 
Fahrten, etwa nach Frankreich, macht oder aber auf einer 
Rückfahrt von Mülhausen nach Saarbrücken einen oder 
mehrere Aufträge für kleinere Strecken erhält. Immerhin 
sind sieben Reisen in einem Jahr ein hoher Durchschnitt. 
Denn die Beschaffung der Aufträge ist natur- 
gemäss bei der obwaltenden Konkurrenz unter den Schiffern 
eine sehr schwierige Sache. Schon die Tatsache, dass die 
grösseren, in erster Linie für den Verkehr auf den Kanälen 
wichtigen Firmen ihre eigenen Schiffe haben, wie die 
grossen Kohlenhändler und Steinbruchbesitzer, erschwert 
die Erlangung von Frachtaufträgen. Deshalb gelingt es 
durchaus nicht immer den Schiffern, sich ihre Frachten 
selbst zu besorgen, sondern sie müssen sich an den Makler, 
den affröteur, wenden, der auch in diesem Gewerbe auf- 
tritt. Am Hauptladeplatz, in Saarbrücken, sind etwa sechs 
affreteurs, in Strassburg drei bis vier und auch sonst an 
Orten, die von Schiffern bewohnt sind, einige vorhanden. 
Eine genaue Angabe ist nicht möglich, da die Makler 



^) Diese angenommene Zahl ist sehr gering. Das Binnenschif- 
fahrtsgesetz lässt für ein Schiff mit 290 Tonnen Ladung je 8 Tage 
Lade- und Löschzeit zu, in Wirklichkeit aber werden diese Fristen fast 
immer überschritten. Gelegentlich der Betrachtung der Frachtsätze 
wird noch davon die Rede sein. 
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meist noch ein anderes, Haupt- oder Nebengewerbe als 
Versicherungsagenten, Schifferwirte u. ä. betreiben. Sie er- 
heben einen bestimmten Betrag, der etwa 3 bis 5 Prozent 
von der Frachtsumme entspricht, als Provision, mit der die 
Saarbrücker affrfiteurs ein gutes Geschäft machen. In 
Strassburg ist ihr Verdienst nicht bedeutend. Um diesem 
Uebelstand der Frachtverminderung abzuhelfen, hatte der 
frühere Internationale Schifferverband, wie schon mitgeteilt, 
es unternommen, Bureaux zur kostenlosen Vermittelung 
von Frachten an die Verbandsmitglieder zu gründen. Seine 
kurze Existenz gestattete ihm jedoch nur, ein einziges der- 
artiges Institut in Strassburg einzurichten, das unter der 
Leitung des verdienten Verbandsschriftführers Köffler den 
Schiffern sehr gute Dienste leistete. Mit dem Eingehen 
des Verbandes hörte auch die Existenz des Strassburger 
Bureaus auf. 

Das Fehlen derartiger Einrichtungen ist deshalb be- 
sonders zu bedauern, weil die Frachtsätze an sich schön 
gering genug sind, als dass sie durch Maklerprovision noch 
erhebliche Abzüge erfahren müssten. Der Frachtsatz wird 
vor Uebernahme des Frachtgeschäfts zwischen dem Fracht- 
führer, also dem Schiffer, i) und dem Absender ausbedungen, 
und zwar für eine bestimmte Reise entweder pro Tonne 
oder summarisch nach der ganzen Ladung. Ein Teil der 
Fracht, etwa Vs bis V,» wird dem Schiffer vom Verfrachter 
gewöhnlich im voraus, der Rest nach Ausführung des 
Auftrages bezahlt, und zwar meistens vom Empfänger, zu- 
weilen vom Absender nach Vorlage einer Bescheinigung 
des Empfängers, dass der Schiffer die Ladung abgeliefert 
hat. Diese Art der Bezahlung — man spricht da von einem 
Fahren „auf Lieferschein" — geschieht namentlich dann, 

') § 425 des Handelsgesetzbuches. Frachtführer ist, wer es 
gewerbsmässig äbernimmt, die Beförderung auszuführen. 
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wenn der Absender die Ware franko Empfangsort verkauft 
hat. Sie gestattet dem Absender, vor dem Empfänger den 
Betrag der Frachtsumme zu verheimlichen. Für das Fracht- 
recht sind neben den diesbezüglichen Bestimmungen des 
Binnenschiffahrtsgesetzes die §§ 425 bis 427, 430 bis 436, 
439 bis 443, 445 bis 451 des Handelsgesetzbuches mass- 
gebend. Indessen haben sie nur einen dispositiven Charakter, 
und können durch vertragliche Vereinbarungen sowie durch 
behördliche Verordnungen ersetzt werden. Nach diesen 
Vorschriften wird das Frachtgeschäft in folgender Weise 
der Hauptsache nach geregelt : in einem Frachtbrief werden 
die Bedingungen, unter denen die Fracht übertragen und 
übernommen wird, genau angegeben (§ 426 des Handels- 
gesetzbuchs). Zu diesen Bedingungen gehört neben der 
Bestimmung der Fracht namentlich die Versicherung der 
Ladung. Der Absender verlangt in der Regel die Vorlegung 
der rechtskräftigen Versicherungspolize, nach der Schiff und 
Ladung versichert sind. Ueber das Out hat der Absender 
volles Verfügungsrecht, bis der Frachtbrief dem Empfänger 
übergeben ist (§ 433 bis 435 des Handelsgesetzbuches). 
Auf Grund aller durch den Frachtvertrag begründeten 
Forderungen hat aber der Frachtführer ein Pfandrecht an 
dem Oute (§ 440 des Handelsgesetzbuches), das vor allen 
nicht aus der Versendung und Beförderung des Outes 
entstandenen Pfandrechten den Vorrang hat (§ 443 des 
Handelsgesetzbuches). Für das Rechtsverhältnis zwischen 
dem Frachtführer und dem Empfänger ist nicht der Fracht- 
vertrag, sondern der Ladeschein massgebend, den der Fracht- 
führer dem Absender auf dessen Verlangen ausstellen muss, 
und der eine Bezeichnung des Schiffes, des Outes, sowie 
des Absenders, Frachtführers und Empfängers, ferner den 
Ort und die Zeit der Ausstellung und den Ort der Ab- 
lieferung, sowie Bestimmungen über Nachnahmen, die auf 
dem Oute haften, und über die Art der Bezahlung enthält 
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(§§ 445 und 446 des Handelsgesetzbuches und § 72 des 
Binnenschiffahrtsgesetzes). Für die Richtigkeit der im Lade- 
schein enthaltenen Bezeichnungen haftet der Frachtführer 
nach § 73 des Binnenschiffahrtsgesetzes, wenn auch der 
folgende § 74 den Entschuldigungsbeweis zulässt, „dass 
die Unrichtigkeit der Bezeichnung bei Anwendung der 
Sorgfalt eines gewöhnlichen Frachtführers nicht zu erkennen 
war**. Die §§ 27 bis 76 des Binnenschiffahrtsgesetzes ent- 
halten Vorschriften bezüglich der Einnahme, Beförderung 
und Löschung der Ladung (§§ 27 bis 57), der Haftung des 
Frachtführers für Verlust, Beschädigung und verspätete 
Ablieferung des Gutes (§§ 58 bis 62), der Berechnung der 
Fracht (§§ 63 bis 67), der Verzögerung in der Reise (§§ 68 
bis 71) und bezüglich des Ladescheins (§§ 72 bis 76). Die 
wichtigsten dieser Vorschriften beziehen sich in erster Linie 
auf die Lade- und Löschzeit, für die eine genaue Frist vor- 
gesehen ist. Sie „beträgt bei Ladungen 

bis zu 30000 Kilogramm zwei Tage, 
bis zu 50000 Kilogramm drei Tage, 
bis zu 100000 Kilogramm vier Tage 
und so fort in Stufen von 50000 Kilogramm je einen Tag 
mehr für jede höhere Stufe bis zu Ladungen von 500000 Kilo- 
gramm; von da ab steigt die Lade- (bezw. Lösch-)zeit für 
je 100000 Kilogramm um je einen Tag (§§ 29 und 48 des 
Binnenschiffahrtsgesetzes)". Wenn nun die Ladezeit nicht 
vom Absender innegehalten wird, hat der Frachtführer An- 
spruch auf „Liegegelder", und zwar auch dann, wenn eine 
sogenannte „Ueberliegezeit" ausbedungen ist, wenn also mit 
dem Schiffer von vornherein ausgemacht ist, dass er nach 
Ablauf der Lade- bezw. Löschzeit noch auf die Ladung oder 
die Abnahme der Ladung warten soll (§§ 30, 31 und 50 
des Binnenschiffahrtsgesetzes). Die Höhe der Liegegelder 
ist im Binnenschiffahrtsgesetz angegeben, jedoch gelten 
diese Beträge nur in Ermangelung vertragsmässiger Fest^ 
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Setzung oder Verordnung der höheren Verwaltungsbehörde. 
In Elsass-Lothringen hat das Ministerium keine diesbezüg- 
liche Verfügung erlassen, sodass meistens die Privatverein- 
barung in Kraft tritt, die die Liegegelder in der Regel auf 
8 Mark täglich festsetzt. Das im Binnenschiffahrtsgesetz 
vorgesehene Liegegeld beträgt „für jeden Tag bei Schiffen 
von einer Tragfähigkeit bis zu 50000 Kilogramm 12 Mark, 
bis zu 100000 Kilogramm 15 Mark und so fort in Stufen 
von 50000 Kilogramm drei Mark mehr für jede höhere 
Stufe (§§ 32 und 49 des Binnenschiffahrtsgesetzes)". Nach 
Ablauf der Ladezeit oder der etwa vereinbarten Ueberiiege- 
zeit, und entsprechend nach Ablauf der Löschzeit ist der 
Frachtführer nicht verpflichtet, auf die Ladung oder Löschung 
länger zu warten. „Er muss jedoch seinen Willen, nicht 
länger zu warten, bei Ladungen bis zu 10000 Kilogramm 
spätestens einen Werktag, bei Ladungen bis zu 50 000 Kilo- 
gramm spätestens zwei Werktage, bei Ladungen über 
50000 Kilogramm spätestens drei Werktage vor Ablauf der 
Lade- (bezw. Lösch-)zeit oder der Ueberliegezeit dem 
Empfänger erklären. Ist dies nicht geschehen, so läuft die 
Wartezeit nicht eher ab, als bis die Erklärung nachgeholt 
ist und seit dem Tage, an dem sie erfolgt ist, die vorstehend 
bezeichneten Fristen verstrichen sind (§§ 33 und 51 des 
Binnenschiffahrtsgesetzes)." Endlich bestimmt der § 34, 
dass nach Ablauf der Wartezeit der Frachtführer an den 
Vertrag nicht länger gebunden und befugt ist, von dem 
Absender ein Drittel der bedungenen Fracht, die sogenannte 
„Fautfracht", als Entschädigung zu verfangen. Nach Ablauf 
der Wartezeit für die Löschung verfügt der Frachtführer 
über die Güter (§ 52 des Binnenschiffahrtsgesetzes). 

Es sei gleich hier bemerkt, dass diese Bestimmungen 
nach den Aeusserungen des Schiffer nicht sehr streng 
befolgt werden. So schrieb der Kanal- und Flussschiffer- 
Verband in Saarbrücken unter dem 7. August 1904 auf eine 
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diesbezügliche Anfrage an den Verfasser folgendes: „...Die 
gesetzlichen Ladefristen werden nicht eingehalten, und 
werden die Schiffe quasi als Lagerschiffe benutzt und 
meistens nur nach Bedarf der Ware entleert. Beim Beladen 
der Schiffe beträgt die Ladefrist durchschnittlich fünfzehn 
Tage, ohne dass der Schiffer Anspruch auf die ihm gesetz- 
lich zustehenden Liegegelder hätte. Wenn ein Schiffer 
Anspruch auf Liegegelder für Ueberiiegezeit macht, wird er 
unnachsichtlich abgewiesen und hat zu gewärtigen, dass er 
von der betreffenden Firma keine Befrachtung mehr erhält." 
Die Schiffer schreiben der Ueberschreitung der Ladefrist, 
ohne dass die Liegegelder bezahlt werden, einen sehr 
schädigenden Einfluss auf ihre Erwerbsmöglichkeiten zu. 

Aus den Bestimmungen des Binnenschiffahrtsgesetzes 
sei noch erwähnt, dass „der Frachtführer haftet für den 
Schaden, welcher seit der Empfangnahme bis zur Ab- 
lieferung durch Verlust oder Beschädigung des Fracht- 
gutes entstanden ist (§ 58)", wenn freilich auch diese 
Haftung durch Zulassung zahlreicher Ausnahmefälle (§ 60) 
gemildert ist. 

Das Binnenschiffahrtsgesetz hat den Frachtführer, der 
in unseren Verhältnissen regelmässig der Schiffer ist, nicht 
besonders günstig gestellt. Der Widerspruch zwischen 
seiner rechtlichen wirtschaftlichen Selbständigkeit und seiner 
tatsächlichen Abhängigkeit vom Auftraggeber rächt sich an 
ihm schon dadurch, dass die ihm kraft Gesetzes zustehenden 
Rechte nicht geachtet werden, wie schon festgestellt werden 
konnte. Freilich könnte gerade in dieser Hinsicht eine 
energische gemeinsame Betätigung der Schiffer von grossem 
Nutzen sein. Jedenfalls aber kontrastiert in eigenartiger Weise 
mit der Verantwortlichkeit und den schweren Pflichten, die 
das Gesetz dem Schiffer auferlegt, die geringe Höhe seines 
Einkommens, in erster Linie also die der Frachtsätze. In 
der folgenden Uebersicht seien für die Jahre 1886 bis 1903 
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unter A. die durchschnittlichen Frachtsätze für die Beförderung 
der Tonne Steinkohle von Saarbrücken nach Müihausen 
(274 Kilometer) und unter B. die durchschnittlichen Fracht- 
sätze für das Tonnenkilometer nachgewiesen: 

A. B. 

1886 Mark 3,13 Pfennig 1,15 

1887 3,03 1,11 

1888 3,60 1,32 

1889 3,58 1,31 

1890 3,24 1,19 

1891 3,40 1,25 

1892 2,83 1,04 

1893 3,35 1,23 

1894 3,15 1,15 

1895 3,67 1,34 

1896 2,80 1,03 

1897 3,00 1,10 

1898 3,15 1,15 

1899 3,35 1,22 

1900 3,20 1,17 

1901 3,10 1,13 

1902 3,00 1,10 

1903 3,00 — 

Diese aus der FHiblikation der Wasserbauverwaltung 
(Statistik über den Verkehr auf den Kanälen) entnommene 
Tabelle gibt nur die Durchschnittsfrachtsätze an, während 
vielfach die Frachtsätze weit unter diesen Durchschnitt sinken. 
Dazu kommt noch, dass die Art der Berechnung der oben 
wiedergegebenen Durchschnittsfrachtsätze eine Schluss- 
folgerung auf die tatsächliche Höhe der Frachtsätze im 
allgemeinen nicht zulässt. Die Verwaltung begnügt sich 
nämlich für das einzelne Jahr von jedem Monat den 
niedrigsten und den höchsten Frachtsatz festzustellen, dann 
aus diesen zwölf Angaben jeweils das Mittel der niedrigsten 



Digitized by 



Googl( 



— 144 — 

und der höchsten Frachtsätze und aus diesen beiden 
Zahlen den mittleren Frachtsatz zu berechnen. Ganz ausser 
Acht gelassen ist hierbei also, die Häufigkeit der Fälle zu 
berücksichtigen, in denen der auf diese Weise berechnete 
mittlere Frachtsatz überschritten oder unterschritten wird. 
Bei einer derartigen Rechnungsart ergäbe sich ein völlig 
anderes Bild, und es müsste sich jedenfalls zeigen, was 
sich aus den Untersuchungen erwiesen hat, die bei Schiffern 
angestellt worden sind, dass der durchschnittliche Frachtsatz 
für die Beförderung von Saarbrücken nach Mülhausen hoch 
geschätzt 2,90 Mark beträgt. Der Kanal- und Flussschiffer- 
Verband berichtet sogar, dass eine Firma den Frachtsatz 
von 2,52 Mark zahlt. Der Verband stellt es im Anschluss 
hieran als eine dringende Notwendigkeit hin, dass ein 
Minimalfrachtsatz von 3 Mark festgelegt werde. Nach An- 
sicht des Verbandes zahlen die meisten Empfänger von 
Kohlen aus Saarbrücken hohe Frachtsätze, die aber vom 
dortigen Absender dem Schiffer gegenüber derart herunter- 
gedrückt würden, dass der Absender „nachweislich öfter" 
über eine Mark an der Tonne verdiene. In einem solchen 
Fall hat der Absender das Interesse, franko Empfangs- 
ort zu verschicken, sodass dann der Schiffer auf Liefer- 
schein fährt. 

Die Frachteinnahme aus einer Reise von Saarbrücken 
nach Mülhausen stellt sich also folgendermassen dar: 
für ein Schiff mit einer Tragfähigkeit von 

250 Tonnen 285 Tonnen 

beim Frachtsatz von 

2,52 Mark pro Tonne Mark 630,— Mark 718,20 

2,90 „ „ „ „ 725,- „ 826,50 

J, „ „ ,) „ iDU, „ o3D, 

Aus dem vorher Gesagten geht hervor, dass als mass- 
gebender Durchschnitt die Beträge von 725 Mark für ein 
250 Tonnen haltiges und von 826,50 Mark für ein 285 Tonnen 
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haltiges Schiff angesehen werden können. Wenn hierbei 
noch berücksichtigt wird, dass die Zahl der Reisen in einem 
Jahre nur unter aussergewöhnlichen Umständen höher als 
sieben sein kann, wie schon nachgewiesen wurde, so 
erscheinen die Einkommen von vornherein gering. Wenn 
aber erst gezeigt sein wird, wie sehr der Schiffer mit not- 
wendigen Ausgaben überlastet ist, wird sich ergeben, dass 
der ihm für seinen Lebensunterhalt verbleibende Teil des 
Einkommens recht spärlich ist. 

Die Konkurrenz unter den Schiffern und der Mangel 
an Einmütigkeit haben ja erheblich mitgewirkt, die Fracht- 
sätze auf ihrem niedrigen Niveau zu halten, obwohl seit 
dem Jahre 1896 der Kanalschiffer die Schiffahrtsabgaben zu 
zahlen hat, die allein etwa 1000 Mark im Jahre betragen 
mögen. Aber dafür, dass die Beanspruchung der Kanäle 
als Verkehrsmittel nicht gross genug ist, um eine wirk- 
same Konkurrenz unter den einzelnen Schiffern gar nicht 
aufkommen zu lassen, in anderen Worten für die geringe 
Nachfrage sind natüriich andere Gründe wesentlich mass- 
gebend. 

In erster Linie spielt hier der Wettbewerb der Eisen- 
bahnen eine wichtige Rolle. Es ist ja klar, dass die Eisen- 
bahnen mit ihrer raschen Beförderung einen Vorzug vor 
den Kanälen verdienen, und nicht minder sicher ist, dass 
die Kanäle als Verkehrsmittel nur den bedeutend billigeren 
Gestehungskosten für den Industriellen oder Kaufmann 
ihre Weiterexistenz überhaupt verdanken. Aber gerade 
dieser einzige Vorteil des Kanalschiffahrtsverkehrs wird, 
soweit die Schiffer in Betracht kommen, wenigstens teil- 
weise zunichte gemacht durch die Ausnahmetarife, die die 
Eisenbahnverwaltung zahlreichen Hauptverkehrsgütern ge- 
währt. So wenig gegen diese Erieichterung des Verkehrs 
seitens der Eisenbahnen etwas einzuwenden ist, wenn auch 
die Schiffer darunter leiden müssen, so sehr ist gegen eine 

10 
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andere Hintansetzung des Kanalschiffahrtsverkehrs Einspruch 
zu erheben. Das königlich preussische Bergamt in Saar- 
brücken gibt nämlich die Kohlen, soweit sie für den Eisen- 
bahntransport bestimmt sind, um 0,30 bis 0,60 Mark, je 
nach der Qualität, pro Tonne billiger als für den Wasser- 
transport, oder umgekehrt und vielleicht richtiger ausgedrückt, 
die für den Wassertransport bestimmten Kohlen kosten 
0,30 bis 0,60 Mark pro Tonne mehr als die für den Bahn- 
transport bestimmten. Der Grund für diese Preisdifferenz 
ist zunächst in der verschiedenen Entfernung der einzelnen 
Gruben vom Kanal zu suchen. Von den drei Kanalhäfen 
Werden, Malstatt und Luisenthal dient der Malstatter Hafen 
der Beförderung der Kohlen insbesondere aus denjenigen 
Gruben, die entfernter vom Kanal liegen. Bei den hohen 
Ueberführungsgebühren von den Gruben zum Hafen ziehen 
jedoch die Händler meistens den Versand durch Bahn vor, 
und hierbei kommt ihnen die Bergwerksdirektion durch 
die Herabsetzung der Preise entgegen. In den Verträgen, 
die von den einzelnen Händlern mit der Bergwerksdirektion 
auf ein Jahr jeweils geschlossen werden, wird genau 
bezeichnet, welche Kohlen für den Wasser- und welche 
für den Bahntransport bestimmt sind. Dass hierbei ein 
fiskalisches Interesse mitspielt, ist wohl nicht zu leugnen, 
denn es kann doch sonst gar nicht eingesehen werden, 
warum die Kohlen nicht auch für den Wassertransport so 
billig sind wie für den Bahntransport, es sei denn, dass 
die für den Bahntransport angegebenen Kohlen geringerer 
Qualität seien als die anderen, eine Annahme, deren Richtig- 
keit das Bergamt wohl zu allererst bestreiten würde, obgleich 
sie ziemlich verbreitet ist. Tatsächlich schränkt diese Preis- 
differenz die Billigkeit des Kanaltransportes gegenüber dem 
Bahntransport erheblich ein. Nach dem Ausnahmetarif für 
Kohle des Südwestdeutschen Eisenbahnverbandes kostet 
die Beförderung von 100 Kilogramm auf der Strecke 
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Saarbrücken—Mülhausen (220 Kilometer) 0,56 Mark, für 
285 Tonnen also 1596 Mark. Die Preisermässigung der 
Kohle um 0,40 Mark z. B. pro Tonne macht für 285 Tonnen 
114 Mark aus, so dass sich die Kanalfracht zwar auf 
826,50 Mark stellt, der Vorsprung von 76Q,50 Mark gegen- 
über der Eisenbahnfracht aber auf 655,50 Mark reduziert 
wird. Dieser durch die raschere Beförderung in vielen 
Fällen ausgeglichene und daher geringe Vorzug des Kanal- 
transportes hat ein Steigen des Eisenbahnverkehrs bei 
gleichzeitigem Stillstand des Wasserverkehrs nicht aufhalten 
können. Die Einfuhr von Saarkohlen nach dem Elsass 
betrug 

auf der Eisenbahn auf den Kanälen 
Tonnen Tonnen 

1893 569863 244 567 

1894 508058 275 792 

1895 507394 267 797 

1896 560371 270343 

1897 656323 268 783 

1898 505234 276600 

1899 603969 252270 

1900 646090 264 758 

1901 681584 249029 

1902 642521 234971 

1903 674378 262263 

Dass die Preisdifferenz der Saarkohle für den Bahn- 
und Wasserweg wesentlich dazu beiträgt, den Kanalverkehr 
zu hemmen, wie aus dieser Tabelle hervorgeht, beweisen 
am besten die entsprechenden Zahlen für die Einfuhr der 
belgischen Kohle nach dem Elsass, von der Ruhrkohle zu 
schweigen, bei der ja Eisenbahnen und Rhein im Wettbewerb 
stehen und noch andere Faktoren mitwirken. Die Einfuhr 
der belgischen Kohle nach dem Elsass betrug nämlich 
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auf den Kanälen 
Tonnen 
100047 
109993 
105092 
112465 
149934 
136292 
142679 
157 778 
115412 
125037 
126028. 



auf der Eisenbahn 
Tonnen 

1893 99650 

1894 108626 

1895 125 758 

1896 95902 

1897 76 781 

1898 56731 

1899 58020 

1900 71 589 

1901 61 749 

1902 66150 

1903 64809 
Diese Tabellen beweisen wohl deutlich, eine wie 

gefährliche Konkurrenz die Eisenbahnen für die Kanäle 
bilden, zumal wenn sie künstlich noch unterstützt wird. 
Ein grosser Nachteil der Schiffahrt ist allerdings, dass die 
Schiffe nie ein Gehalt von mehr als 285 Tonnen ertragen. 
Man spricht zwar vielfach von Schiffen mit 300 Tonnen 
Tragfähigkeit, aber der Schiffbau hat es bei den jetzigen 
Abmessungen der Kanäle noch nicht erreicht, Schiffe herzu- 
stellen, deren Tragfähigkeit 285 Tonnen überstiege. Das 
schränkt natürlich die Leistungsfähigkeit der Kanalschiffahrt 
gegenüber den Eisenbahnen erheblich ein. 

Die Konkurrenz der Eisenbahnen hat aber erst zur 
Folge, dass die Nachfrage nach Kanalschiffen verhältnis- 
mässig gering ist. Damit sind jedoch zugleich dem Kohlen- 
handel die Mittel gegeben, den Schiffern niedrige Frachtsätze 
vorzuschreiben. Das ist nun im Hauptgebiet, der Saargegend, 
umso leichter, als die ganze Kohlenausfuhr in den Händen 
nur weniger Grosshandelsleute liegt, die selbst Eigentümer 
weniger Schiffe sind. Indes rentiert sich, wie schon 
angedeutet worden ist, für sie die Benutzung eigener Schiffe 
nicht, weil die Fahrzeuge, abgesehen von seltenen Aus- 
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nahmen, leer zurückfahren müssen, beispielsweise von 
Mülhausen nach Saarbrücken, und so ohne entsprechenden 
Nutzen die Transportkosten erhöhen. Die Grosshähdier 
bemühen sich also lediglich, die Frachtsätze niedrig zu 
erhalten, und das gelingt ihnen vielfach desto leichter, als 
der Schiffer oft durch Verschuldung von ihnen abhängig 
ist. Eine Firma, die gleichzeitig ein Bankgeschäft betreibt, 
bringt sogar von den Frachtgebühren der ihr schuldenden 
Schiffer gewisse Beträge in Abzug, mit der diese ihre Schuld 
abverdienen müssen. Dass die Orosshändler die Liegegelder 
nur unregelmässig auszahlen, ist schon angeführt worden. 
Hier wirkt nun freilich der geringe Zusammenhang der 
Schiffer schädigend. 

In diesen Ausführungen beschränkt sich die Betrachtung 
auf den Kohlentransport als den wichtigsten. Ueber den 
sonstigen Verkehr ist nicht viel zu sagen. Bei den kleinen 
Stein- und Sandschiffen entsprechen die Verhältnisse im 
wesentlichen den hier entworfenen, nur dass an Stelle der 
grossen Kohlenhändler die minder bedeutenden Steinbruch- 
besitzer treten. Die bei diesem Verkehr benutzten Schiffe 
haben nun bekanntlich einen noch geringeren Tonnengehalt 
als die Kohlenschiffe. Im übrigen aber richten sich natur- 
gemäss in der Bestimmung der Frachtsätze die Absender 
nach den massgebenden, für den Kohlentransport gezahlten 
Sätzen, und der Wettbewerb unter den Schiffern verhindert 
an sich allein, dass im allgemeinen Verkehr die Fracht- 
sätze steigen. 

Für den selbständigen Schiffer, den kleinen Unter- 
nehmer, bildet die Höhe der Frachtsätze den Massistab für 
die mehr oder weniger ungünstige Gestaltung seines Ein- 
kommens. Dieser selbständige Schiffer hat nun heben der 
geringen Höhe dieser Frachtsätze noch den Nachteil, dass 
diese Höhe schwankend ist, und er kaum je mit festen 
Beträgen rechnen kann. Sonst ist für den Unternehmer in 
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der Volkswirtschaft diese Unsicherheit über das Mass, in 
dem sein Einkommen sich erhöhen oder erniedrigen wird, 
nichts sonderlich Unangenehmes, allein bei den an und für 
sich schon gedrückten Frachtsätzen muss der Kanalschiffer 
die Schwankungen seines Einkommens geradezu fürchten. 
So erklärt sich auch die sonst nur von Lohnarbeitern für 
ihre Lohnsätze erhobene Forderung nach einem Minimalsatz 
für die Frachten, eine Forderung, die ja der Saarbrücker 
Schifferverband ausdrücklich in dem erwähnten Schreiben 
aufstellt. In dieser Beziehung haben es die Lohnarbeiter 
unter den Schiffern zweifellos erheblich besser. Sie haben 
bei der wenig komplizierten Betriebsweise — freilich zum 
Unterschied der industriellen Lohnarbeiter — nicht mit 
Lohnherabsetzungen zu rechnen, und der seit Jahren übliche 
Lohnbetrag wird regelmässig weiter eingehalten. Auch im 
Kanalschiffahrtsgewerbe wäre es in diesem Punkte bei 
Vorhandensein eines Grossbetriebs jedenfalls anders, und 
die Löhne dürften dann wohl durchaus nicht feststehen. 
Bei den heutigen Verhältnissen aber ist die Stabilität der 
Lohnsätze für die Lohnarbeiter umso angenehmer, als 
auch die Höhe ihres Einkommens im allgemeinen von 
dem Einkommen der selbständigen Scliiffleute nicht über- 
schritten wird. 

Diese für sie vorteilhafte Lage der Dinge empfinden 
vor allem die patrons oder contre-maitres, die Schiffsführer, 
deren Stellung ihnen ja bei Ausübung ihrer Tätigkeit eine 
nicht geringere Unabhängigkeit lässt als den selbständigen 
Schiffern. Dazu kommt noch, dass diese Schiffsführer viel 
auf solchen Schiffen sich finden, die grössere Reisen machen, 
sodass der regelmässige Erwerb dieser Arbeiter sich noch 
durch zahlreiche unvorhergesehene Nebenverdienste ver- 
mehrt. Ihre relative Zufriedenheit mit ihrer Stellung im 
Vergleich zu der Lage der Schiffseigentümer scheuen sich 
die patrons nie zum Ausdruck zu bringen. Tatsächlich ist 
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auch ihr Lohn verhältnismässig hoch. Sie erhalten 3 bis 

4 Mark pro Tag und ausserdem bis 2 Mark für die Unter- 
haltung der Pferde. Wenn ausbedungen wird zwischen 
dem Unternehmer und dem patron, dass letzterer den 
charretier zu stellen hat, so erhöht sich sein Lohn bis auf 

5 Mark täglich. Der patron führt nun während der Reise 
Buch über seine Einnahmen und Ausgaben auf Rechnung 
des Unternehmers. Er führt das Pferdefutter, die Beleuchtungs- 
kosten, eventuell den Lohn des charretier, usw. als Aus- 
gaben auf, und dabei ist stillschweigend seitens des patron 
und des Schiffahrtsunternehmers vorausgesetzt, dass der 
patron die Zahlen abrundet. Es soll mit diesen Worten nicht 
etwa angedeutet werden, dass Betrügereien die Regel bilden, 
die freilich auch vorkommen mögen, sondern es soll lediglich 
zum Ausdruck kommen, dass die Auffassung der Buch- 
führung etwas weitherzig ist. So erhält regelmässig der 
contre-maitre für das Pferdefutter 2 Mark pro Tag, und 
hierbei ist es vernünftigerweise als selbstverständlich 
angesehen, dass dieser Betrag nicht immer völlig aufzugehen 
braucht, ebenso wie er zuweilen überschritten werden muss. 
Aehnlich ist es mit den anderen Unkosten. Ausser diesen 
Einnahmen hat der patron noch die Trinkgelder zu ver- 
zeichnen, die er ziemlich regelmässig vom Empfänger der 
Ladung erhält, und endlich die Beträge, die er für die Teil- 
nahme an den Ladungs- oder Löschungsarbeiten zu 
beanspruchen hat. Im ganzen stellt sich der patron wohl 
auf ein Einkommen von durchschnittlich 1500 Mark jährlich. 

Weit weniger günstig ist die Stellung der Schiffs- 
knechte, von denen es ja allerdings in der elsass-lothringischen 
Kanalschiffahrt kaum einige giebt. Diese Knechte stehen 
im Tagelohn und erhalten neben der Kost und der Wohnung 
bis 1,20 Mark pro Tag. 

Einen noch tieferen Stand haben die charretiers inne. 
Freilich nicht alle, denn unter den charretiers giebt es 
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wiederum zwei Kategorieen, deren eine Lohnarbeiter, die 
andere selbständige Fuhrunternehmer umfasst. Diese 
Kilometer-charretiers, von denen schon mitgeteilt ist, dass 
ihre Zahl höchstens 10 Prozent der Gesamtzahl beträgt, 
sind selbst die Eigentümer der Pferde, die sie mitbringen, 
aber ohne für das Futter Sorge tragen zu müssen. Ohne 
Rücksicht auf die Grösse oder den Tonnengehalt des 
Schiffes erhalten sie beim beladenen Schiff 1,20 Mark pro 
zurückgelegten Kilometer, beim leeren Fahrzeug 0,40 bis 
0,60 Mark für dieselbe Strecke. Die weitaus zahlreichere 
Kategorie begreift die im Tagelohn arbeitenden charretiers, 
die die dem Schiffer gehörigen Pferde führen. Sie erhalten 
0,80 bis 1 Mark pro Tag, Kost und eine im Stallraum 
gelegene Schlafstätte. Will ein Schiffer seinen charretier, 
der ihm sehr geeignet erscheinen mag für die Behandlung 
der Tiere, dauernd behalten, so lässt er ihn auch im Winter 
zu Hause die Pferde besorgen. Der Lohn beträgt in dieser 
Ruhezeit die Hälfte des üblichen. Die bricoleurs werden 
in der Regel auf die Woche in Dienst genommen. Auch 
sie erhalten Kost und Wohnung, und ferner 10 bis 12 Mark 
Wochenlohn. 

Dass der Lohnarbeiter in der Kanalschiffahrt, nament- 
lich abgesehen von dem charretier und dem bricoleur, in 
einer weniger beklagenswerten Lage sich befindet als der 
selbständige Schiffer, wird sich noch deutlicher zeigen, 
wenn nicht lediglich dessen Brutto-Einnahmen betrachtet, 
sondern sein Rein-Einkommen untersucht wird, wie es sich 
nach Abzug allein derjenigen Ausgaben gestaltet, die sich 
aus dem Betrieb des Schiffergewerbes nötwendig ergeben. 
Ueber diese Ausgaben führt ja der Schiffer ebensowenig 
Buch wie über seinen Haushalt, und sie sind daher auf 
Grund der allgemein gültigen Verhältnisse zusammengestellt. 
Zu ihnen sind- gerechnet die durch den affreteur, den pilote 
und den Vorspann verursachten Kosten, ferner die Gewerbe- 
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Steuer, die Abgaben für die Benutzung der Kanäle und die 
durch den Schulbesuch der Kinder herbeigeführten Aus- 
gaben, sodann der Lohn des charretier und der Unterhalt 
der Pferde, endh'ch die Versicherungsprämien, der Beitrag 
zur Berufsgenossenschaft und der Unterhalt des Schiffes 
und der Gerätschaften. Dazu kommen in zweiter Linie für 
die meisten Schiffer ein verfallener Termin von der Summe, 
die er noch dem Schiffbauer schuldet, und die Zinsen von 
der geschuldeten Summe. Wird als Beispiel für die zahlen- 
mässige Darstellung der Einkommensverhältnisse der Kanal- 
schiffer eine Schifferfamilie angenommen, die sich im Besitz 
eines Schiffes mit einer Ladefähigkeit von 250 Tonnen 
befindet, wird ferner angenommen, dass auf die Anschaffungs- 
summe für das Schiff noch 5000 Mark geschuldet sind, die 
mit 5 vom Hundert verzinsbar und mit Jahresraten von 
800 Mark abzahlbar seien, und schliesslich, dass es dem 
Schiffer gelingt, sieben Frachtaufträge von Saarbrücken nach 
Mülhausen und umgekehrt zum Frachtsatz von 2,90 Mark 
pro Tonne zu erhalten, so ergiebt sich folgendes Jahresbudget : 

Einnahmen: Ausgaben: 

Fracht von sieben Reisen zu 1. affreteur pro Reise 
Mark 725,— Mark 5075,— Mark 20,— Mark 140,— 

2. pilote pro Reise 

Mark 20,— „ 140,— 

3. Vorspann pro 

Reise Mark 40,—,, 280,— 

4. Gewerbesteuer „ 20,— 

5. Kanalabgaben ^) 
pro Reise 

M. 137,— „ 959,— 



zu übertragen Mark 5075,— zu übertragen Mark 1539,- 



^) Die Kanalabgaben betragen pro Tonne und Kilometer 
0,2 Pfennig. Siehe folgenden Abschnitt. 
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Einnahmen: Ausgaben: 

Uebertrag Mark 5075,— Uebertrag Mark 1539,— 

6. Kosten des 
Schulbesuchs; 
Q Monate zu 

Mark 20,— „ 180,— 

7. charretier; 

Q Monate täglich 

Mark 1,— „ 270,— 
3 Monate täglich 
Mark 0,50 „ 45,— 

8. Futter für 2 
Pferde; täglich 

Mark 4,— „ 1460,— 
Q. Versicherungs- 
prämie für Schiff 
und Ladung „ 100,— 

10. Beiträge zur Be- 
rufsgenossen- 
schaft „ 20,— 

11. Unterhalt des 
Schiffes und der 
Gerätschaften, 
Ersatz von 
Pferdematerial, 

usw. „ 100, — 

Mark 3714,— 

Ueberschuss „ 1361,— 

Von diesem Ueberschuss, der natürlich in den Kosten 

des Lebensunterhaltes für die Familie und den charretier 



^) Als Kosten für die Fütterung eines Pferdes ist der Betrag 
gerechnet, den der contre-maitre zu diesem Zweck vom Unternehmer 
erhält Der Betrag entspricht den durchschnittlichen Kosten. 
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so gut wie ganz aufgeht, sollten noch als weitere Ausgaben 
abzuziehen sein: 

12. verfallener 

Termin Mark 800,— 

13. 5% Zinsen 

von 5000 Ma rk „ 250,— 
Mark 1050,— 
sodass als Ueberschuss noch 311 Mark verblieben. Der 
Schiffer kann also in einem solchen Falle den verfallenen 
Termin gewiss nicht, die Zinsen kaum abzahlen. Von einer 
Amortisation des im Schiff angelegten Kapitals bis zur 
völligen Abnutzung des Fahrzeuges kann daher gar keine 
Rede sein. Wenn nach vielleicht 25 Jahren das Schiff ausser 
Gebrauch gesetzt werden muss, so kann der Schiffer den 
Betrieb nicht sofort auf einem neuen Fahrzeug weiterführen, 
sondern er ist in einer noch schlechteren Lage als im 
vorhergehenden Jahre, er muss wieder Dariehen aufnehmen, 
und zwar entweder beim Schiffbauer oder beim Händler 
oder bei einer Dariehenskasse, um ein neues Arbeitsmittel 
überhaupt erwerben zu können. Von Ausnahmen abgesehen, 
in denen neben der Ausübung des Kanalschiffergewerbes 
noch andere Erwerbsquellen vorhanden sind, können daher 
die Kanalschiffer unter den jetzigen Verkehrsverhältnissen 
ihre schlechte Lage nicht nur nicht verbessern, sondern 
ihre Verschuldung nimmt zu. Diejenigen, denen es 
gelingt, sich nach einigen Jahren als Wirte niederzulassen, 
haben in der Regel vorher ein grösseres Betriebskapital 
gehabt, das die Verschuldung von vornherein nicht not- 
wendig machte, und mussten ausserdem wohl noch hinsicht- 
lich der Frachten durch Zufall oder eigenes Geschick vorteil- 
hafter stehen. So wurde von einem ausserordentlich 
begünstigten Schiffer berichtet, dessen Einkommen 45 Francs 
pro Tonne seines Fahrzeuges im Jahre einmal betragen habe, 
was bei einem Schiff von 250 Tonnen ein Jahreseinkommen 
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von 11250 Francs oder QOOO Mark ausmacht, eine Summe, 
bei der sich nach dem obigen Budget ein ziemlich beträcht- 
licher Reingewinn erzielen lassen dürfte. Aber derartige 
Ausnahmen sind sehr selten, und der eben angeführte Fall 
ist auch nur vom Hörensagen bekannt. Denn selbst 
diejenigen Schiffer, die in der Lage sind, einen Teil der im 
angeführten Paradigma aufgewiesenen, für die allgemeinen 
Verhältnisse durchaus nicht zu schwarz gezeichneten Aus- 
gaben zu sparen, können auf eine solche Einnahmeziffer 
nur dann gelangen, wenn sie bezüglich der Frachtenzahl 
und der Höhe der Frachtsätze hervorragen und wenn sie 
durch Fahrten im Ausland den hohen Kanalabgaben aus 
dem Wege gehen. Die Ersparnisse, die nämlich sonst 
möglich sind, bestehen auch nur für solche Schiffer, die 
keinen affreteur beanspruchen, keine Kosten für den Schul- 
besuch der Kinder aufzubringen haben, ferner den charretier 
den Winter über nicht beschäftigen und durch Besitz von 
Ackerland oder eines Allmendstückes, wie das bei den 
Offendorfern vielfach der Fall ist, an den Kosten für Pferde- 
futter derart Abstriche vornehmen können, dass sie im 
Winter überhaupt nichts auszugeben brauchen und während 
der Fahrt durch teilweise möglichen Bezug aus der Heimai 
billiger dazu kommen. Dann ergiebt sich ceteris paribus 
folgendes Budget: 



Einnahmen: 


Ausgaben: 


•rächt von sieben Reisen zu 


1. pilote pro Reise 


Mark 725,— Mark 5075,— 


Mark 20,— Mark 140,— 




2. Vorspann pro 




Reise Mark 40,—,, 280,— 




3. Gewerbesteuer „ 20,— 




4. Kanalabgaben 




pro Reise 




Mark 137,- „ 959,— 



Zu übertragen Mark 5075,— zu übertragen Mark 1399,- 
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Einnahmen: Ausgaben: 

Uebertrag Mark 5075— Uebertrag Mark 1399 — 

5. charretier; 

9 Monate täglich 
Mark 1,— „ 270,— 

6. Futter f. 2 Pferde; 
270 Tage zu 

Mark 3,50 „ 945,— 

7. Versicherungs- 
prämie für Schiff 

und Ladung „ 100,— 

8. Beiträge zur 
Berufsgenossen- 
schaft „ 20,— 

9. Unterhalt des 
Schiffes und der 
Gerätschaften, Er- 
satz des Pferde- 
materials, us w. „ 100,— 

Mark 2834,— 
Ueberschuss Mark 2241,— 
Von diesem Ueberschuss gehen noch ab: 

10. verfallener 

Termin Mark 800,— 

11.5% Zinsen 

von 5000 Mark „ 250,— 



Mark 1050,—, 
sodass der Schiffer mit einem Betrag von 1191 Mark den 
Lebenshaushaltsbedarf decken muss, ohne aber imstande 
zu sein, die Amortisation seines Betriebskapitals durch- 
führen zu können. Aus diesem sehr günstig gewählten 
Beispiel geht hervor, dass nur diejenigen Schiffer, die nicht 
mit Schulden zu rechnen haben, also der weitaus geringere 
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Teil, in die Lage kommen können, Ersparnisse zu machen, 
wenn freilich gleichzeitig die allgemeinen Erwerbsverhält- 
nisse so vorteilhaft für sie liegen, wie es im zweiten Falle 
angenommen worden ist. Im grossen und ganzen aber 
sind die Erwerbs- und Einkommensverhältnisse der Kanal- 
schiffer so schlecht, dass nur die Gewohnheit und der 
eigene Reiz ihrer Lebensweise das Beharren in diesem 
Gewerbe erklärlich erscheinen lassen. Freilich hat die Lage 
der Schiffer auch erst vor einigen Jahren eine erhebliche 
Verschlechterung erfahren. Denn erst seit 1896 müssen die 
Kanalschiffer zu ihren sonstigen Ausgaben noch die hohen 
Kanalabgaben zahlen, die ja im obigen Fall pro Jahr 
nahezu 1000 Mark betragen, also 20 vom Hundert des 
Brutto-Einkommens. Die Erhebung dieser Abgaben hat 
die Lage des Schifferstandes mit einem Schlage weit herab- 
gedrückt, und gerade diese Frage ist deshalb für die 
Weiterentwickelung des ganzen Gewerbes von so eminenter 
Tragweite, dass eine besondere Behandlung dieses Aus- 
gabepostens sich unbedingt aufdrängt. Erst wenn diese 
Frage eingehend untersucht ist, sind Schlüsse möglich aus 
den Einkommensverhältnissen im Schiffergewerbe auf dessen 
Weiterentwickelung und Fortbildung. 
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2. Die Schiffahrtsabgaben auf den Kanälen. 

Die Verbesserung der Kanäle und ihre Wirkungen 
auf die Lage der Kanalschiffer. 

Mit der Erhebung der Kanalabgaben beginnt die bisher 
letzte und schlechteste Periode in der Entwickelung des 
elsass-lothringischen Kanal Schiffergewerbes. Kein Ereignis 
konnte eine grössere Verschlimmerung in der Lage unserer 
Kanalschiffer herbeiführen, als sie durch die Verbesserung 
der Kanäle hervorgerufen worden ist. Und dennoch war 
diese Verbesserung lange Jahre hindurch von allen Verkehrs- 
interessenten, auch den Schiffern selbst, verlangt worden, 
während heute behauptet werden kann, dass die Ver- 
besserung für die Schiffer keinerlei Vorteil, wohl aber die 
grössten Nachteile im Gefolge hatte. Der Grund hierfür 
liegt einerseits darin, dass die Verbesserung nicht genügend 
durchgeführt worden ist, und andererseits darin, dass die 
Schiffer allein ihre Kosten tragen müssen. 

Der Wunsch nach einer Vertiefung der elsass- 
lothringischen Kanäle war bereits vor der Ein- 
verleibung Elsass-Lothringens in das Deutsche Reich aus- 
gedrückt worden. Die Handelskammern von Strassburg und 
Mülhausen hatten sich in diesem Sinne an die kaiserliche 
Regierung gewandt, und hoch am 5. Februar 1870 richtete 
das aus hervorragenden Notabein des Landes bestehende 
Comit6 pour la defense de la navigation an die Minister 
des Handels, der Finanzen, des Inneren und der öffentlichen 
Arbeiten eine längere Eingabe, die sie Situation des Canaux 
de la Marne-au-Rhin, du Rhöne-au-Rhin et des voies 
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fluviales qui s'y rättachent betitelten und nicht viel später 
in einer dreizehnseitigen Broschüre der Oeffenth'chkeit unter- 
breiteten. Die französische Regierung hatte schon damals 
einige Geneigtheit an den Tag gelegt, diesen Wünschen 
entgegenzukommen. Die Ausführung der Arbeiten war 
vorgesehen, und zwar sollten sie zuerst auf der Kanal- 
strecke zwischen Nanzig und Strassburg für den Rhein- 
Marne-Kanal und auf der zwischen Strassburg, Mülhausen 
und Hüningen gelegenen des Rhein-Rhone-Kanals begonnen 
werden. Der Tiefgang beider Kanäle sollte von 1,60 Meter 
auf 2 Meter erhöht werden. 

Bald nach Beendigung des Krieges unternahm die 
Strassburger Handelskammer einen neuen Vorstoss. Am 
8. Mai 1872 richtete sie eine Eingabe an den Oberpräsidenten 
von Elsass-Lothringen, in der sie auf die Notwendigkeit 
der Arbeiten hinwies. „Welche Vorteile", so schrieb sie u. a., 
„die fraglichen Verbesserungen der Schiffahrt und der 
Industrie unserer Provinz brächten, ist leicht zu würdigen. 

„Bei dem jetzigen Wasserstande beträgt die Ladung 
der Schiffe nicht mehr als IQO Tonnen; bei einer Wasser- 
tiefe von 2 Meter könnten die Ladungen wenigstens auf 
270 Tonnen gebracht, d. h. um ein Drittel vermehrt werden ; 
da nun die Zugkosten für Schiffe mit einer Last von 270 
Tonnen und bei einem Tiefgang von 1,80 Meter fast dieselben 
bleiben, wie für diejenigen, welche mit einem Tiefgang von 
1,40 Meter nur 190 Tonnen tragen, so folgt daraus, dass 
die Transportkosten um ein Drittel vermindert würden." 

Da diese Anregung erfolglos blieb, folgte ein weiteres 
Gesuch im Dezember 1874, das mit der Anordnung von 
„Vorstudien über die Durchführbarkeit dieser volkswirt- 
schaftlich wichtigen, jedenfalls aber sehr kostspieligen Mass- 
regel" beantwortet wurde. 

Auch der Landesausschuss sollte sich schon in seiner 
ersten Session mit dieser Frage beschäftigen, da der 
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Abgeordnete Ferd. Schneegans bei der Beratung des Etats 
der Wasserbauverwaltung einen auf die Vertiefung des 
Rhein-Marne- und des Rhein-Rhone-Kanals hinzielenden An- 
trag stellte, der an die IV. Kommission verwiesen und später, 
am 14. Juli, auf deren Antrag hin abgelehnt wurde. Im 
folgenden Jahre, in der Sitzung vom 15. Juni 1876 traten 
wiederum die Abgeordneten J. Klein und Ferd. Schneegans 
lebhaft für eine Verbesserung der Kanäle ein, während 
der Landesausschuss selbst diesmal eine Entscheidung 
nicht traf. 

Mittlerweile gingen auf dem französischen Teil des 
Rhein-Marne- Kanals die Verbesserungsarbeiten bereits ihrer 
Vollendung entgegen : der Tiefgang sollte auf 2 Meter herauf- 
gesetzt werden, die Schleusen eine nutzbare Länge von 
38,50 Meter erhalten. Und gleichzeitig baute Frankreich 
seinen Ostkanal, der in seinen zwei Teilen Belgien über Toul 
mit der kanalisierten Saone verbinden und so einen Ersatz 
für den deutschen Teil des Rhein-Marne- und des Rhein- 
Rhone-Kanals schaffen sollte. Auch für diese neue Wasser- 
strasse war ein Tiefgang von 2 Meter sowfe eine Schleusen- 
länge von regelmässig 45,30 Meter auf dem nördlichen und 
von 38,50 Meter auf den südlichen Teil vorgesehen. Nun- 
mehr waren die elsass-lothringischen Kanäle den franzö- 
sischen Kanälen gegenüber in einem erheblichen Nachteil. 
Diesseits der Grenze betrug der Tiefgang auf dem Rhein- 
Marne-Kanal 1,60 Meter, auf dem Rhein-Rhone-Kanal gleich- 
falls 1,60 Meter, auf dem Saarkohlenkanal 1,80 Meter, die 
Schleusenlänge 34,50 Meter. Die Einsenkung der Schiffe 
konnte also für alle Strassen 1,40 Meter, ihr Gehalt 190 Tonnen 
nicht überschreiten. Die Verbesserung der elsass-loth- 
ringischen Kanäle musste jetzt durchgeführt werden, sollte 
nicht jedem grösseren Schiff das Betreten der Reichslandes 
verboten und Elsass-Lothringen vom grossen Kanalschif- 
fahrtsverkehr ganz ausgeschlossen sein. Dazu kam noch 
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die bedeutende Zunahme, die der Schiffahrtsverkehr in 
Elsass-Lothringen seit einer Reihe von Jahren erfahren hatte. 
Kein Wunder also, dass die Versuche, die Regierung und 
das Parlament zu einer Verbesserung der Kanäle zu ver- 
anlassen, sich mehrten, und eine anhaltende Bewegung 
zugunsten dieser Massregel ins Leben trat 

Am 8. Januar 1881 wandte sich die Handelskammer 
zu Strassburg erneut an den Unterstaatssekretär Ledderhose; 
sie betonte namentlich: „Während dieses Projekt diesseits 
nicht aus dem Stadium der Vorstudien herausgekommen 
zu sein scheint, sind die analogen Arbeiten in Frankreich 
mit Energie betrieben worden." Unterm 13. April wurde ihr 
geantwortet, dass der Landesausschuss die Beschlussfassung 
betreffs Vertiefung der elsass-lothringischen Kanäle bis zum 
Zeitpunkt vertagt habe, wo Preussen zu den desfallsigen 
Kosten einen dem Interesse der Kohlengruben bei Saarbrücken 
entsprechenden Beitrag bewilligt haben werde. Dies- 
bezügliche Unterhandlungen seien angeknüpft. 

Denn inzwischen war die Verbesserung der Kanäle 
seitens des Landesauschusses von einer genügenden finan- 
ziellen Beteiligung Preussens abhängig gemacht worden. 
In der Tat hatte ja auch Preussen ein bedeutendes Interesse 
an der Vergrösserung der Fahrwassertiefe der elsass-loth- 
ringischen Kanäle, da ihr insbesondere der Saarkohlen- 
kanal als Verbindung mit Frankreich diente. Immerhin aber 
dürfen die vom Landesausschuss an Preussen gestellten 
Bedingungen wohl übertrieben genannt werden. Der Landes- 
ausschuss forderte: einen Beitrag von mindestens drei 
Millionen Mark an den auf 6625000 Mark geschätzten 
Kosten, sowie Beteiligung an den Kosten für andere mit 
der Kanalvertiefung in Verbindung stehende Arbeiten. Da 
der preussische Minister der öffentlichen Arbeiten sich nur 
auf die Leistung eines Beitrages von 905 000 Mark verstehen 
wollte, berührte der Landesausschuss in den folgenden 
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Sessionen nur insoweit die Frage, als er an seinem Beschluss 
vom 16. Februar 1880 festhielt. 

Dagegen legten die Handels- und Oewerbekreise einen 
bedeutend regeren Eifer an den Tag. Bei mannigfachen 
Gelegenheiten bildete die Vertiefung der Kanäle das ceterum 
censeo ihrer Aeusserungen. So sollte sich, um ein besonders 
charakteristisches Beispiel anzuführen, die Handelskammer 
zu Strassburg im Jahre 1887 über das Interesse ihres Bezirks 
an der von Preussen beabsichtigten Kanalisierung der Mosel, 
der Saar und der Lahn äussern. In ihrem Gutachten vqm 
13. September befürwortete sie das Projekt selbst, und fügte 
gleichzeitig die mit der gestellten Frage eigentlich wenig 
zusammenhängende Bemerkung hinzu: „Wir würden aber 
noch ein anderes Interesse darin (in der Kanalisierung der 
Mosel, der Saar und der Lahn) erblicken, nämlich die für 
die elsass-lothringische Verwaltung daraus entstehen könnende 
Verwaltung, die innerhalb unserer Provinz bestehenden 
Wasserstrassen brauchbarer zu gestalten mittelst Vertiefung 
derselben auf 2 Meter, d. h. des Saar-, Marne- und Rhone- 
kanals, eine notwendige Verbesserung, auf welche die 
Handelskammer schon längst höheren Orts aufmerksam 
gemacht hat", usw. 

Die Bewegung zugunsten der Verbesserung der Kanäle 
nahm von da ab einen immer stärkeren Umfang an. Die 
Handelskammer wiederholte ihre Schritte bei dem Ministerium, 
die Strassburger Warenbörse legte der Oaffentlichkeit in 
Jahresfrist zwei Berichte ihres Sekretärs Rieffei über die 
Frage vor, eine öffentliche Versammlung in Strassburg nahm 
am 21. März 1889 einen Vortrag des Bürgermeisters Back 
entgegen, endlich entsandten die vier elsass-lothringischen 
Handelskammern eine Abordnung an den kaiseriichen 
Statthalter, der die gewünschte Kanalverbesserung günstig 
beurteilte. 

Infolge all dieser Aeusserungen sah sich die Landes- 
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fegierung veranlasst, dem Landesausschuss in einer Anlage 
zum Landeshaushaltsetatsentwurf für das Etatsjahr 1889/90 
eine „Denksehrift, betreffend Verbesserung und Ausbau der 
elsass-lothringischen Kanäle" vorzulegen. In seiner Sitzung 
vom 8. März 1889 beschloss darauf der Landesausschuss, 
„die Regierung zu ersuchen, im nächsten Jahre dem Landes- 
ausschuss Pläne und Kostenanschläge über die Vertiefung 
des Saarkohlen-, des Rhein-Marne- und des Rhein-Rhone- 
Kanäls vorzulegen, unter Mitteilung der Ergebnisse der 
mit Preussen bezüglich dessen Anteilnahme an den Kosten 
geführten Verhandlungen". Ausserdem sollte ein Einnahme- 
flberschuss von 714483 Mark als Grundstock zu einem 
Fonds für die Vertiefung der Kanäle verzinslich angelegt 
werden. 

Als ausserordentlich bezeichnend für die bis dahin 
völlig einseitige Behandlung der Frage verdient wohl 
angeführt zu werden, dass in dem zur zweiten Lesung des 
Etats der Wasserbauverwaltung erstatteten Bericht der IV. Kom- 
mission zum ersten Mal die schiffahrttreibende Bevölkerung 
selbst in etwas ausführlicher Weise Erwähnung fand. In 
all den Erörterungen war der Kanalschiffer unberücksichtigt 
geblieben, und nur die an sich freilich hervorragenden 
Interessen von Handel und Gewerbe sowie der Landwirtschaft 
hatten Beachtung gefunden. Dieses fast völlige Ausser- 
ächtlässen des von der Kanalschiffahrt lebenden Standes 
und nicht minder die Vernachlässigung seiner eigenen 
Interessen durch diesen Stand haben viel dazu beigetragen, 
dass die Verbesserung der Kanäle späterhin auf eine Grund- 
lage gestellt wurde, aus der dem Schiffergewerbe ein unend- 
licher Schaden erwachsen sollte. 

Und auch das Mass von Aufmerksamkeit, das dem 
Kanalschiffer in diesem Berichte zuteil wurde, ist äusserst 
gering: es beschränkt sich lediglich auf die Berechnung 
eines gewaltigen Nutzens von 23,8 und 31,5 Prozent, der 
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dem Schiffer aus der Vergrösserung des Tiefganges der 
Schiffe und aus der gleichzeitigen Verlängerung der Schiffe 
erwachsen würde. Ob freilich die Schiffer diese kost- 
spieligen Verbesserungen an ihren Fahrzeugen durchzu- 
führen in der Lage sein würden, das wurde nicht in Berech- 
nung gezogen. 

Späterhin wurde auch der Schiffer nicht mehr gedacht 
Im folgenden Jahre setzte die Regierung im Landes- 
haushaltsetatsentwurf eine Position für Verbesserung der 
Kanäle nicht ein ; jedoch wollte sie die Frage in der laufenden 
Tagung zur Erledigung bringen (Erste Lesung des Etats. 
Rede des Unterstaatssekretärs von Schraut). Die Frage 
hatte auch seit dem vorigen Jahre eine neue Wendung 
genommen : allseitig nämlich war man zu der Ueberzeugung 
gekommen, dass die Verbesserung der Kanäle solange ein 
Projekt bleiben würde, als den grossen Ausgaben keine 
Einnahmen entgegengestellt werden könnten. In der Sitzung 
des Landesausschusses vom 26. Februar hatten die Abge- 
ordneten Back und Genossen den Antrag gestellt, die im 
Vorjahre bewilligten 714 483 Mark zur Vertiefung der Kanäle in 
den ausserordentlichen Etat einzusetzen, diesen Antrag jedoch 
an die IV. Kommission verweisen lassen, um eine endgültige 
Verständigung endlich herbeizuführen. In dem gleichen 
Sinne Hess am 10. März der Vorstand der Strassburger 
Warenbörse durch Vermittlung der Handelskammer an den 
Landesausschuss eine Resolution gelangen, aus der der 
Schluss entnommen sei :„.... Beschliesst die Versammlung, 
die dringendste Bitte an die Mitglieder des Landesaus- 
schusses zu richten, unter keinen Umständen auf die Ver- 
schiebung einzugehen, sondern in Fürsorge für die allge- 
meinen Interessen sowohl der Landwirtschaft als des Handels, 
wie der Industrie, die Vertiefung der Kanäle und Verlänge- 
rung der Schleusen nach dem Antrage der Abgeordneten Back 
und Konsorten sofort zu beschliessen, selbst wenn zu 
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unserem Bedauern und entgegen den heute geltenden Grund- 
sätzen die Bedingung der Erhebung von Schiffahrtsgebühren 
zur Deckung der Zinsen daran geknüpft werden sollte." 

Am 21. April erstattete die IV. Kommission des Landes- 
ausschusses ihren Bericht über den Antrag Back und 
Genossen, die Petition der Warenbörse und den vorjährigen 
Beschlüss. Die von ihr vorgelegte Resolution nahm der 
Landesausschuss in folgender Fassung an: 

„Der Landesausschuss wolle beschliessen: 

Die Vertiefung des Saarkohlen-, des Rhein-Mame- 
und dies Rhein-Rhone-Kanals ist in folgender Weise herbei- 
zuführen : 

Es werden dafür zu verwenden sein: 

1. der im vorigen Jahre für Verbesserung und Ausbau 
des elsass-Iothringischen Kanalnetzes bewilligte Betrag von 
714483 Mark; 

2. der von Preussen zu leistende Beitrag; 

3. eine durch Gesetz festzusetzende Summe, welche 
ausserdem zur Ausführung des Unternehmens erforder- 
lich ist. 

Zur Verzinsung, sowie für die Tilgung dieser Summe 
sollen Schiffahrtsabgaben erhoben werden. Dieselben sind 
so zu bemessen, dass ihr Gesamterträgnis annähernd aus- 
reicht, um den für die Verzinsung und Tilgung dieser 
Summe jähriich erforderiichen Betrag zu decken. 

Diese Schiffahrtsabgaben werden nur so lange erhoben, 
bis die Tilgung dieser Summe erfolgt ist.*' 

Da kam eine neue Verwickelung. Die preussische 
Regierung zog ihre Zusage zurück, da deren Unteriagen ver- 
schoben seien. Nach der Rede des Unterstaatssekretärs 
von Möller in der Sitzung des Landesausschusses vom* 
18. Februar 1891 führte sie aus, „dass sie wesentlich durch 
Abgaben für Kohlen, welche die Kanäle passieren, interessiert 
sein würde, dass dann, wenn sie Beiträge zahlen sollte, 
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kein Interesse vorläge, auch dem zuzustimmen, dass eine 
Kanalabgabe erhoben würde — oder umgekehrt — dass, 
wenn sie später durch Erhebung von Kanalabgaben einen 
wesentlichen Beitrag bezahlen sollte, sie jetzt kein Interesse 
habe, die Sache zu subventionieren. Sie erachte ihre frühere 
Zusage durch die Beschlüsse des Landesausschusses für 
verschoben, ziehe sie zurück und weigere eine weitere 
Beteiligung mit Kapital ä fonds perdu." 

Um nicht durch dieses neu erstandene Hindernis das 
Gelingen des ganzen Projekts gefährden zu lassen, wandte 
sich bereits am 24. Februar die Handelskammer zu Strass- 
burg, unterstützt durch die drei anderen elsass-lothringischen 
Kammern, an den Landesausschuss, mit der ßitte, „es möge 
dem Landesausschuss gefallen, eventuell von seinem Initiativ- 
rechte Gebrauch zu machen, um noch im Laufe dieser Session 
die Vertiefung der Kanäle und die Verlängerung der Schleusen 
in Elsass-Lothringen zu beschliessen, beziehungsweise einen 
daherigen Gesetzentwurf anzunehmen" Und in Ueber- 
einstimmung mit diesem Wunsche legte der, Abgeordnete 
Back am 8. April einen Entwurf eines Gesetzes, betreffend 
die Vertiefung der Kanäle vor, der jedoch in der laufenden 
Tagung nicht mehr zur Erledigung gelangte. 

Am 8. März 1892 wurde endlich dem Hause von der 
Regierung ein Entwurf vorgelegt, der ihm von den vier 
Handelskammern des Landes, sowie von zahlreichen Mül- 
hauser Industriellen empfohlen und in der Sitzung vom 
27. April in veränderter Gestalt angenommen wurde. Dter 
Entwurf sowie das Gesetz lassen die Verbesserungskosten 
durch Schiffahrtsabgaben decken. Das Gesetz hat folgenden 
Wortlaut: 

„Gesetz, betreffend die Verbesserung der 
Kanäle sowie die Erhebung von Schiffahrtsab- 
gaben auf denselben. 

.Wir Wilhelm, von Gottes Gnaden Deutscher Kaiser, 
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König von Preussen, etc., verordnen im Namen des Reichs, 
für Elsass-Lothringen, nach erfolgter Zustimmung des 
Bundesrates und des Landesausschusses, was folgt: 

§ 1. Zum Zweck der Verbesserung des elsass-loth- 
ringischen Kanalnetzes werden der Rhein-Marne-Kanal von 
der französischen Grenze bis Strassburg, der Saarkanal ein- 
schliesslich der kanalisierten Saar bis zur preussischen 
Grenze, der Rhein-Rhone-Kanal von Strassburg bis Mül- 
hausen und der Colmarer Kanal vertieft und die auf den 
betreffenden Kanalstrecken vorhandenen Schleusen verlängert. 

§ 2. Das Ministerium von Elsass-Lothringen wird 
ermächtigt, für die im § 1 erwähnten AAeiten den durch 
den Landeshaushaltsetat für 1889/90 zur Bildung eines Fonds 
für Verbesserung und Ausbau des elsass-lothringischen 
Kanalhetz^s bestimmten Betrag von 714483 Mark zu ver- 
wenden. Die. weiter erforderlichen Baufonds werden durch 
Begebung Sprozentiger Renten beschafft, ebenso bis zum 
Beginn der Rententilgung (§ 3), soweit notwendig, die zur 
Rentenzahlung erforderlichen Mittel. 

. § 3. Auf die Renten, welche entweder auf den Namen 
der Erwerber einzuschreiben oder durch Ausgabe von 
Renten auf den Namen oder auf den Inhaber zu bestellen 
sind, finden die Vorschriften der §§ 5 bis 13 und des § 16 
des Gesetzes yom 24. März 1881 (Gesetzblatt Seite 15) mit 
der Massgabe Anwendung, dass deren Tilgung erst nach 
Ausführung der im vorstehenden § 1 gedachten Arbeiten 
beginnt, und dass. alsdann zur Zahlung und Tilgung der auf 
Grund des g^enwärtigen Gesetzes begebenen Renten jähr- 
lich mindestens vier Prozent des Minimalbetrages dieser 
Rentenschuld zu verwenden sind. 

§ 4. Behufs Beschaffung der zur Zahlung und Tilgung 
der Renten erforderlichen Mittel werden für die Benutzung 
der verbesserten Kanalstrecken so lange Abgaben erhoben, 
bis die Tilgung der Renten erfolgt ist. 
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Auf Fahrzeuge, deren Ladefähigkeit weniger als fünfzig 
Tonnen beträgt, findet diese Bestimmung keine Anwendung. 

Der Satz der zu erhebenden Abgaben wird jährlich 
durch das Etatsgesetz festgesetzt. Derselbe ist so zu 
bemessen, dass durch die zur Erhebung gelangenden 
Abgaben die Zahlung und Tilgung der für die Kanalver- 
besserung begebenen Renten der Bestimmung des § 3 ent- 
sprechend erfolgen kann. 

Soweit der Jahresertrag dieser Abgaben nicht alsbald 
Verwendung findet, ist derselbe zinsbar anzulegen und mit 
den aufgelaufenen Zinsen verfügbar zu halten. 

§ 5. Die auf Grund dieses Gesetzes jährlich zu ver- 
wendenden Beträge und zu bewirkenden Einnahmen sind 
in den Landeshaushaltsetat aufzunehmen. 
Urkundlich, etc. 
Gegeben, etc." 

Verkündet wurde das Gesetz am 26. Mai desselben 
Jahres im Gesetzblatt für Elsass-Lothringen, p. 49. 

Ueber die durch die Schiffahrtsabgaben notwendig 
erfolgende Veränderung in der Lage der Kanalschiffer enthält 
die Denkschrift der Regierung ebensowenig wie der Bericht 
der Landesausschusskommission. Es mag also hier wieder- 
holt festgestellt werden, dass die Verbesserung der Kanäle 
ausschliesslich aus dem Handel und der Industrie günstigen 
Erwägungen zustande kam, während gleichzeitig aus fis- 
kalischen Rücksichten die Erhebung von Abgaben für 
hotwendig erachtet wurde. 

Die Fahrwassertiefe der Kanäle wurde nun auf 2 Meter 
gleichmässig für den Saarkohlenkanal, den Rhein-Marne- 
Kanal und den Rhein-Rhone-Kanal mit Ausnahme der 
Strecke Mülhausen — Altmünsterol und der Hüninger Ab- 
zweigung erhöht, die nutzbare Länge der Schleusen auf 
38,50 Meter gebracht. Bei Beginn des Jahres 1896 waren 
die Arbeiten beendet. Nunmehr konnten die elsass-lothring- 
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ischen Kanäle mit Schiffen von einem Gehalt von 285 bis 
290 Tonnen, statt von 100 Tonnen, mit einer Einsenkung 
von 1,80 Meter, statt 1,40 Meter wie bisher, befahren 
werden. Ein unleugbar gewaltiger Vorteil, den sich Handel 
und Gewerbe in zwanzigjährigem harten Kampfe erzwungen 
hatten. 

Aber die Hauptinteressenten waren doch die klejnen und 
mittleren Kanalschiffer, deren Fahrzeuge ein Gehalt von 
durchweg 60 bis 90 und 90 bis 190 Tonnen haben, die 
also von der Verbesserung nicht den geringsten Vorteil 
hatten. 

Nur vorübergehend erwähnt sei, dass noch während 
der Vornahme der Arbeiten die Schiffer über die Verbesserung 
sehr ungehalten waren. So berichtete der Bischheimer Schif- 
fahrtsunternehmer Ad. Rey unterm 14. März 1894 an die 
Strassburger Handelskammer, dass „die Arbeiten an den 
umzubauenden Brücken, vereinzelte Fälle ausgenommen, 
ausschliesslich erst nach der Kanalsperre bewerkstelligt 
wurden. Dieses verursachte aber wieder sehr viel Aufent- 
halt, indem, so lange man an den betreffenden Brücken 
arbeitete, den Schiffern oft halbe, ja sogar ganze Tage lang 
die Durchfahrt verweigert worden ist." 

Von ungleich grösserer Tragweite als diese nur 
momentanen Störungen waren die nach Vollendung der 
Arbeiten sich ergebenden verhängnisvollen Wirkungen. Vor 
der Beendigung der Arbeiten, freilich erst nach der Annahme 
des Gesetzes über die Kanalverbesserung, wurde hie und 
da geltend gemacht, dass die kleineren und mittleren Kanal- 
schiffe billigerweise von den Kanalabgaben befreit sein 
solhen. Besonders die Steinbruchbesitzer und Ziegelbrenner 
sahen eine Verteuerung des Transportes ihrer Waren voraus. 
Im Anfang des Jahres 1894 bemerkte die damalige Ziegel- 
brennerei Archeret und Fürst (Ruprechtsau) in einem Berichte 
an die Handelskammer zu Strassburg: „Die Handelskammer 
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möchte in geeigneter Zeit Schritte tun, dass die Steinschiffe, 
welche nur 100 bis 120 Tonnen laden und nur auf kürzei'en 
Strecken fahren (Lokalverkehr), von der zukünftigen Kanal- 
abgabe befreit werden." Und in einer mündlichen Aeusserung 
erörterte dieselbe Firma : „Man würde es für billig erachten, 
wenn die Besitzer kleiner Kanalschiffe für eine Reihe von Jahren 
ganz oder teilweise von der Kanalgebühr befreit würden." 

Diese Befürchtungen waren nur allzu berechtigt, und 
die Bestätigung Hess nicht lange auf sich warten. Der 
Landeshaushaltsetatsentwurf für das Etatsjahr 1896/97 sah 
die Erhebung von Kanalabgaben in der Höhe von 0,2 Pfennig 
pro Tonne und Kilometer in einer geschätzten Qesamthöhe 
von 264400 Mark vor. Jetzt, wo die Gefahr vor der Tür 
stand, regten sich endlich diejenigen, die von ihr am meisten 
bedroht waren. Es war schon längst darauf hingewiesen 
worden, dass die Schiffer bei Vergrösserung der Lade- 
fähigkeit ihrer Schiffe einen Nutzen aus der Verbesserung 
erzielen würden. Noch richtiger ist, dass die neuen grossen 
Schiffe von über 190 Tonnen Ladefähigkeit schon daher 
von der Verbesserung einen Vorteil hatten, weil ihnen die 
Kanäle in Elsass - Lothringen überhaupt jetzt erst offen- 
standen. Dass sie mit Kanalabgaben zur Amortisation des 
in der Verbesserung angelegten Kapitals zahlten, liess sich 
also immerhin rechtfertigen, wenn auch die späteren 
Erfahrungen lehren sollten, dass die Kostendeckung auch 
diese Schiffer schwer belasten würde. 

Besonders drückend wurden aber die Abgaben von 
den kleinen und mittleren Schiffern empfunden. Sie hatten 
zunächst eine Zunahme der Konkurrenz und zwar einer 
recht gefährlichen, der grossen Kanalschiffe, zu erleiden. 
Ferner hatten sie die Kanalabgaben zu tragen. Der Rück- 
gang, den die Frachtsätze besonders für die kleinen Schiffe 
im vergangenen Jahrzehnt trotz der vergrösserten Leistungs- 
fähigkeit der Kanäle erfahren haben, darf wohl auf Konto der 
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Konkurrenzvermehrung gesetzt werden. Für den Transport 
von Ruhrkohle von Strassburg-Metzgertorhafen (Haltung 87) 
bis Mülhausen, alter Hafen (Haltung 40) — 101 Kilometer 
— betrug der Frachtsatz nach der von der Wasserbau- 
verwaltung alljährlich aufgestellten Statistik pro Tonne: 

1893 Mark 1,75 

1807 „ 1,40 

1898 „ 1,50 

1899 „ 1,60 

1900 „ 1,50 

1901 „ 1,40 

1902 „ 1.40. 

Werden als Beispiel drei Schiffe genannt, von a) 100, 
b) 150 und c) 190 Tonnen Ladefähigkeit, so ergeben sich 
folgende Frachten für das Jahr 1893: 

a) Mark 175,— 

b) „ 262,50 

c) „ 332,50; 
für das Jahr 1902: 

a) Mark 140,— 

b) „ 210,- 

c) „ 266,-. 

Femer müssen von den letzten Zahlen in Abzug 
gebracht werden die Kanalgebühren, die seit 1896 alljähr- 
lich auf 0,2 Pfennig pro Tonne und Kilometer festgesetzt 
worden sind: 

a) Mark 21,— 

b) „ 31,50 

c) „ 39,90, 

sodass dem Schiffer als Einnahmeüberschuss im Jahre 1902 
verblieben 

a) Mark 140 — 21,— = 119,— statt 175,- im Jahre 1893, 

b) „ 210 — 31,50 = 178,50 statt 262,50, 

c) „ 266 — 39,90 = 226,10 statt 332,50. 
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Die Verbesserung der Kanäle hat durch die grosse 
Vermehrung der Konkurrenz auch eine sehr erhebliche 
Abnahme der Aufträge für die kleinen Schiffer hervor- 
gerufen, da fast alle bedeutenderen Frachtgeschäfte nur 
noch mit den grösseren Schiffen abgeschlossen werden, 
während die kleinen Fahrzeuge sich mit dem Transport 
von Sand, Steinen, usw. begnügen müssen. 

Um diesen kleinen Schiffern nun die Möglichkeit zu 
geben, gleichfalls die Verbesserung der Kanäle bald aus- 
zunützen, beschloss der Landesausschuss in seiner Sitzung 
vom 11. März 1896, der Regierung zu empfehlen, den 
Schiffern das zur Verlängerung ihrer Fahrzeuge notwendige 
Kapital gegen eine geringe Verzinsung vorzuschiessen. Die 
Regierung erklärte sich hierzu bereit, und seither wird den 
Schiffern unter der Verzinsung von 2 vom Hundert die 
zum Umbau ihrer Schiffe erforderliche Summe ganz oder 
teilweise vorgeschossen. Auf das Schiff beansprucht die 
Verwaltung für ihre Forderung das erste Pfandrecht. Jedoch 
wird diese Befugnis von den Schiffern nur wenig ausgeübt, 
da sie bei der geringen Höhe ihres Einkommens nicht gern 
noch in ein weiteres Abhängigkeitsverhältnis geraten wollen. 
Der Schiffbau, der gleichfalls unter der Verschlechterung 
der» Lage der Schiffer zu leiden hat, ist durch dieses Recht 
der Schiffer also auch seinerseits nur wenig entschädigt 
worden. 

Nach der Verordnung betreffend die Erhebung von 
Schiffahrtsabgaben auf den verbesserten Kanälen, vom 
1. April 1896 werden die Abgaben auf Grund eines Fahr- 
scheines erhoben, der das Schiff und die Ladung genau 
bezeichnet. Dieser Fahrschein wird den Schiffern an 
bestimmten Fahrscheinstellen am Kanal, einzelnen Schleusen- 
häusern, ausgegeben, bei denen auch die Abgabe einge- 
zahlt wird, wenn mit ihr eine Kasse verbunden ist. Sonst 
wird die Abgabe bei der folgenden Kasse erhoben. Bei 
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jeder Kasse kann die Kontrolle ausgeübt werden, für die 
noch ausdrücklich Stellen vorgesehen sind. 

Gegen die Kanalabgaben ist nun schon bei ihrer 
Entstehung eine kräftige Agitation ins Leben getreten, die 
seither nicht verstummt ist. Wohl selten hat die Geschichte 
mit einer derart drastischen Cfeutlichkeit das Schauspiel 
geboten, dass zuerst zwanzig Jahre lang die Durchführung 
einer Massnahme gefordert, und dann, nach ihrer Durch- 
führung, die Massnahme selbst auf das heftigste bekämpft 
wurde. Dieser auffallende Widerspruch ist indessen aus der 
Entwicklung der Ereignisse notwendig hervorgegangen. 

Gleich nach Veröffentlichung des Landeshaushalts- 
gesetzentwurfes für 1896/Q7 wurden Landesausschuss und 
Regierung mit Petitionen bestürmt, die Erhebung von Ab- 
gaben möge erst vom 1. April 1897 ab vor sich gehen. 
Am 7. Januar bereits ging eine von mehreren Hundert 
Interessenten gezeichnete Eingabe an das Parlament ab. 
Es befanden sich unter den Unterzeichnern neben kleinen 
und mittleren Schiffern sowie Ziegeleien zahlreiche grössere 
Kohlenhändler, die eine Erhöhung der Frachtsätze befürch- 
teten. Der am IQ. Januar in öffentlicher Versammlung in 
Ruprechtsau gegründete Internationale Schifferverband mit 
dem Sitze in Strassburg kam sofort bei dem Landesaus- 
schuss darum ein, die Gebühren erst vom 1. April 18Q7 
ab zu erheben. Am 22. Januar richtete die Chambre Syndi- 
cale de la Batellerie r^unie ä Thuin (Belgien) eine prote- 
stierende Eingabe an den belgischen Finanzminister. Zugleich 
erhob die Saarbrücker Handelskammer Einspruch. Im 
Laufe des Monates Februar wünschten die drei Handels- 
kammern von Strassburg, Colmar und Metz eine Ver- 
schiebung der Abgabenerhebung auf das folgende Jahr, 
während die Mülhauser Handelskammer einen Antrag 
dahin formulierte, dass, falls im Jahre 18Q6/97 auf dem 
elsass-lothringischen Kanalnetze der vorgesehene Tiefgang 
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nicht erreicht würde, für dieses Jahr von der Erhebung 
von Schiffahrtsabgaben abzusehen sei, beziehuhgsweisie die 
erhobenen Abgaben zu vergüten seien. 

Der Abgeordnete Back stellte bei der zweiten Lesung 
des Etats im Landesausschuss am 11. März gleichfalls 
den Antrag, der Landesausschuss möge beschliessen, erst 
am 1. April 18Q7 die Abgaben auf den Kanälen zu erheben. 
Der Landesausschuss lehnte aber, nachdem sich auch die 
Regierung dagegen ausgesprochen hatte, diesen Antrag ab 
und nahm in der Sitzung vom 12. März die in Frage 
kommenden §§ 8, 9 und 13 des Etatsgesetzentwurfes mit 
der Aenderung an, dass in das Etatsgesetz eine Bestimmung 
aufgenommen wurde, wonach das Ministerium befugt war, 
Fahrzeugen, welche von nicht verbesserten Kanalstrecken 
kämen, oder nach solchen gingen und die Kanalverbesserung 
nicht ausnützen könnten, einen Teil der bezahlten Abgabe 
zurückzuerstatten. 

In Anerkennung der ungünstigen Lage des einheim- 
ischen Schifferstandes fasste er ferner den schon erwähnten 
Beschluss, der Regierung zu empfehlen, elsass-lothringischen 
Schiffern, gegen Stellung der nötigen Sicherheit, die zum 
Umbau Ihrer Schiffe erforderlichen Geldbeträge gegen einen 
möglichst geringen Zinsfuss vorzustrecken. 

Auch seitdem hat die Campagne um Ermässigung 
der Kanalabgaben ein Ende nicht erreicht. Die Strassburger 
Handelskammer hat sich in der Zwischenzeit mehrmals an 
das Ministerium mit der Bitte um Ermässigung gewandt, 
jedoch ohne jeden Erfolg. Ebenso kehrt in jedem ihrer 
Jahresberichte die stereotype Klage über die Höhe der 
Kanalabgaben wieder. Und zuletzt ist im April 1904 eine 
von ihr diesbezüglich eingebrachte Petition von der Regier- 
ung ablehnend beantwortet worden, und der Landesaus- 
schuss nahm auch für dieses Etatsjahr den In Betracht 
kommenden § 8 des Etatsgesetzes an. 
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Tatsächlich ist auch nicht die geringste Aussicht vor- 
handen, dass diesen Beschwerden entsprochen wird. Es 
wird als Grund für ihre Ablehnung geltend gemacht, dass 
die bisher festgesetzte Höhe der Kanalabgaben für die 
Ausgaben zur gesetzlich vorgesehenen Rentenschulden- 
tilgung gerade ausreiche. Nun geht die Tilgung der Renten- 
schuld naturgemäss ausserordentlich langsam vor sich : zur 
Zeit sind noch etwa fünf Millionen Mark zu tilgen, sodass 
das durch das Gesetz vom 26. Mai 1892 vorgeschriebene 
Ende der Kanalabgaben noch in weiter Ferne steht — es 
werden nach den bisherigen Erfahrungen 54 Jahre geschätzt. 
Die Regierung geht hierbei nach ihren Erklärungen in der 
Kommission des Landesausschusses von dem Gesichts- 
punkte aus, dass der Schiffer für die Kanalabgaben nur 
eine Art „Kassenbote" sei, dass er die Abgabe abwälze. 
Wenn trotzdem die Frachtsätze sich seither eher vermindert 
als erhöht haben, so sei das lediglich die Folge des Wett- 
bewerbes unter den Schiffern. Für die Schiffer ist es nun 
freilich gleichgültig, aus welchem Grund die Frachtsätze 
sich trotz der Abgaben nicht gehoben haben. Jedenfalls 
ist auch der vermehrte Wettbewerb eine Folge der Ver- 
besserung der Kanäle, und nichts lässt die Annahme zu, 
dass die Abgaben abgewälzt werden. Für die kleinen 
Schiffer ist aber eine Ermässigung der Gebühren schon 
deshalb nicht gut möglich, weil ihre grosse Zahl die Höhe 
der Abgaben erst ansehnlich gestaltet. Dann ist noch 
besonders folgender Grund zu bemerken, der den Stand- 
punkt der Regierung entscheidend mitbestimmt : die kleinen 
Kanalschiffe erfordern bei der Durchschleusung einen viel 
beträchtlicheren Wasserbedarf als die grösseren Schiffe und 
verteuern so die Speisung des Kanals, die das wichtigste 
Moment bei der Kostenfrage bildet. So unwirtschaftlich 
dieses widerspruchsvolle Verhältnis ist, so unverkennbar ist 
seine Bedeutung. Und weil eben gerade die kleineren 
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Schiffe die Kanäle am meisten verteuern, ist es begreiflich, 
dass man ihre Weiterexistenz durch eine Ermässigung der 
Abgaben nicht noch fördern will. Vielleicht entbehrt end- 
lich auch die oft ausgesprochene Befürchtung nicht der 
Grundlage, dass der Fiskus überhaupt nicht mehr auf diese 
willkommene ausserordentliche Einnahme von jährlich etwa 
350000 Mark verzichten wird, auch dann nicht, wenn die 
Amortisation gelungen sein wird, und es ist deshalb auch 
nicht anzunehmen, dass die Vorschläge, an Stelle der 
Kanalabgaben einen Zuschlag zur Gewerbesteuer treten zu 
lassen, durchgeführt werden. 

Der eigentümliche Widerspruch zwischen der lang- 
jährigen Forderung der Kanalvertiefung und der heftigen 
Befehdung nach Vollendung der Arbeiten findet seine gül- 
tige Erklärung am besten durch die Ereignisse, wie schon 
bemerkt werden konnte. Die Verbesserung der elsass- 
lothringischen Kanäle war im Jahre 1892 nicht zu umgehen. 
Die Tiefe der angrenzenden belgischen und französischen 
Wasserstrassen ebenso wie die Zunahme des Kanalschif- 
fahrtsverkehrs in Elsass-Lothringen Hessen eine weitere 
Verschleppung der Angelegenheit nicht zu. Sie war so 
notwendig wie die Verbreiterung oder neue Pflasterung einer 
Strasse immer wieder für ein Gemeindewesen notwendig 
wird. Aber eben deshalb hatte der Staat, der für die Wohl- 
fahrt der Bürger auf die zweckmässigste Weise sorgen 
soll, die Pflicht, das Unternehmen ä fonds perdu durchzu- 
führen. Allein der Landesausschuss für Elsass-Lothringen 
hatte bei allen Verhandlungen über diese zwanzig Jahre lang 
hingeschleppte Frage bewiesen, dass er in seiner derzeitigen 
Zusammensetzung für Handelsverkehrsinteressen recht wenig 
übrig hatte. So musste zur Ermöglichung der wirtschaftlich 
notwendigen Verbesserung der Kanäle ihm in den Kanal- 
abgaben ein Aequivalent für die Ausgaben gegeben werden. 
Die Indolenz, mit der die Schiffahrttreibenden selbst die 

12 
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Anregung dieser schweren Belastung Ihres Lebenshaus- 
haltes sich bieten iiessen, tat noch ein Uebriges, um dem 
fraglichen Gesetzentwurf zur Annahme in einer im wesent- 
lichen Punkte unveränderten Gestalt zu verhelfen. 

Jetzt freilich haben sich die Kanalabgaben in uner- 
bitterlicher Härte fühlbar gemacht. Sie haben die Rentabilität 
der Kanalschiffahrt völlig zunichte gemacht und tragen an 
der jetzigen schlechten Lage des Schifferstandes die un- 
mittelbarste Schuld. Auch die Weiterentwickelung des 
Gewerbes sowie der Betriebsweise überhaupt stellen sie 
in Frage, wenn nicht Gegenmassregeln baldigst ergriffen 
werden. 
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Fünftes Kapitel. 



Die künftige 
Entwickelung des Kanalschiffergewerbes 

in Elsass-Lothringen. 

Die Betriebsweise des Kanalschiffergewerbes in Elsass- 
Lothringen, die bei ihrer Entstehung sich klein gestaltete, 
konnte seither trotz der allgemeinen Verkehrsentwickelung 
eine Fortbildung nicht erfahren. Die einzige Massregel, die 
an sich hätte geeignet sein können, den Kanalschiffern in 
Elsass-Lothringen eine erweiterte Erwerbsmöglichkeit zu 
geben, wurde auf der anderen Seite durch die Erhebung 
der Kanalabgaben mehr als ausgeglichen und aufgehoben. 
So gehört denn der elsass-loth ringische Kanalschifferstand 
nach seinem volkswirtschaftlichen Charakter zum Mittelstand 
und nach der Höhe seines Einkommens und seiner Stellung 
in der Wirtschaft zu denjenigen Schichten des Mittefetandes, 
deren Aussichten für die Zukunft von vornlierein die 
schlechtesten sind. 

Die Tatsachen, die die Fortbildung der Kanalschif- 
fahrt und des Kanalschiffergewerbes in Elsass-Lothringen 
entscheidend beeinflussen müssen, sind zunächst in der 
Volkswirtschaft überhaupt und in deren Fortschreiten und 
dann in den jetzigen Verhältnissen des Kanalschiffahrts- 
gewerbes selbst gegeben. Nach der Möglichkeit und Not- 
wendigkeit einer aus solchen Elementen resultierenden Ent- 
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Wickelung hat sich die Politik zu richten, die dahin trachten 
will, auf die Entwickelung selbst in einem für die Masse 
der in Betracht kommenden Bevölkerung möglichst günstigen 
Sinne einzuwirken. 

Für die Entwickelung eines Verkehrsgewerbes ist natur- 
gemäss vor allem massgebend die Entwickelung des 
allgemeinen Verkehrs. Ein Verkehrsgewerbe ist seinem 
Zwecke nach ein Hülfsgewerbe und zwar im vorliegenden 
Falle vornehmlich für Handel und Industrie überhaupt. 
Hierbei soll die Bedeutung der Kanalschiffahrt für die Land- 
wirtschaft nicht verkannt werden, allein die Bestimmung der 
Kanalschiffahrt ist doch in erster Linie, ein für Handel und 
Gewerbe geeignetes Verkehrsmittel zu schaffen, und dem- 
gemäss ist auch die Entwickelung des Handelsverkehrs vor 
allem entscheidend für die Entwickelung der Kanalschif- 
fahrt. Es konnte ja schon nachgewiesen werden, wie sehr 
eine Zeitlang die Kanalschiffahrt missachtet war, als die 
Eisenbahnen im Verkehrsleben auftauchten und sich im 
Handumdrehen die erste Stelle eroberten. Allein, diese 
Empfindung, dass dieses Jahrhunderte und Jahrtausende 
alte Verkehrsmittel überlebt und überflüssig sei, konnte 
nicht von langer Dauer sein. Allmählich übersah man, 
dass der Fortschritt im Verkehrsgetriebe nicht notwendig 
die sofortige Ersetzung des einen durch den anderen Ver- 
kehrsweg bedinge, sondern dass neben dem neuen der 
alte wohl weiter bestehen kann, und dass der Wettbewerb 
beider die schönste und beste Bereicherung für die Volks- 
wirtschaft bedeutet. Es kann unmöglich vorausgesehen 
werden, ob die Kanalschiffahrt als Verkehrshandhabe sich 
überhaupt oder lange noch wird erhalten können, oder ob 
sie in einer späteren Periode der Postkutsche wird folgen 
müssen. Heute ist sie jedenfalls für Handel und Industrie 
noch unentbehrlich, denn wenn die Eisenbahnen ihr in der 
Eile der Beförderung voraus sind, so hat sie namentlich für 
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die Massengüter den grossen Vorteil der Billigkeit vor 
jedem anderen gleich bequemen Verkehrsmittel. 

So ist denn die Kanalschiffahrt ffir die Bedürfnisse 
des Handels und der Industrie äusserst wertvoll, und in 
deren Interesse liegt vor allem die Erhaltung eines tüchtigen 
und leistungsfähigen Kanalschiffahrtsgewerbes. In viel 
höherem Masse als die Ausüber des Schiffahrtsgewerbes 
selbst sind es denn auch die Handels- und industriellen 
Kreise, die unablässig und energisch den Ausbau der 
Wasserstrassen als Verkehrsverbindungen fordern, wie gerade 
in unseren Tagen die besonders in Elsass laut gewordenen 
Bestrebungen zugunsten der Herstellung eines guten und 
sicheren Wasserweges von Strassburg nach dem Mittel- 
rheingebiet beweisen. Der grosse Vorteil des Wassertrans- 
portes gegenüber dem Bahntransport besteht eben, wie 
gesagt, in der niedrigen Höhe der Transportkosten. Wenn 
nun auch in diesem Sinne Handel und Industrie gewisser- 
massen das gleiche Interesse haben wie das Verkehrs- 
gewerbe selbst an dessen möglichst leistungsfähiger 
Ausgestaltung, so ist doch auf der anderen Seite gleich- 
falls ein Widerstreit der Interessen vorhanden, der Wider- 
streit, der immer zwischen dem Käufer und dem Verkäufer 
besteht, über die Höhe der Fracht. Und wer die 
Bedeutung der Transportkosten in dem Budget des 
Industriellen oder des grösseren Kaufmanns kennt, weiss 
auch zu würdigen, dass sehr erhebliche Anstrengungen 
gerade auf die Verbilligung dieser Betriebsspesen gerichtet 
sind. In dieser Beziehung also steht der Verkehrsinteressent 
mit dem Verkehrsvermittler immer in Konflikt, obzwar gerade 
dem Kanalschiffer gegenüber seit Jahren der erstere so sehr 
im Vorteil ist, dass er bessere Resultate gar nicht mehr 
erhoffen darf: denn das Einkommen, das der Kanalschiffer 
heute erzielt, lässt eine weitere Erniedrigung der Frachten 
gar nicht als denkbar erscheinen, wenn er überhaupt weiter 
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existieren will und soll Dass die Frachtsätze so niedrig 
sind, erklärt ja auch, warum die Versuche der Kohlenhändler, 
lediglich eigene Schiffe zur Beförderung ihrer Güter auf 
den Kanälen zu benutzen, bekanntlich als gescheitert 
betrachtet werden können. Die Höhe der Frachtsätze bei 
der Beförderung durch gewerbliche Schiffer ist so gering- 
fügig, dass die durch die leere Rückfahrt der eigenen Schiffe 
entstehenden Unkosten den Vorteil der Benutzung eigener 
Fahrzeuge mehr als völlig aufheben. So müssen sich denn 
nicht nur die grossen Kohlenhändler, sondern auch die 
anderen Kaufleute und die Industriellen auf das Kanal- 
schiffahrtsgewerbe zuversichtlich verfassen können, auch 
für die grösseren Bedürfnisse des kommenden Verkehrs, 
wenn nicht für sie als Verkehrsweg die Eisenbahnen noch 
in verhältnismässig weit höherem Masse in Frage kommen 
sollen als jetzt Die Industrie und der Handel müssen, in 
anderen Worten, von dem Kanalschiffahrtsgewerbe verlangen, 
dass es auch gestiegenen Verkehrsansprüchen derart genügen 
kann, dass es mit der steigenden Kapazität der Eisenbahnen 
gleichen Schritt hält. 

Dafür sich zu verbürgen, ist indes unser Kanalschif- 
fahrtsgewerbe nicht in der Lage. Die Anforderungen, die 
eine wachsende Verkehrsentwickelung zur Befriedigung ihrer 
Transportbedürfnisse an die Kanalschiffahrt stellen muss, 
kann das Kanalschiffahrtsgewerbe in absehbarer Zeit nicht 
erfüllen. Es wäre voreilig anzunehmen, infolge des 
gestiegenen Verkehrs würde auch die Nachfrage in dem 
Masse zunehmen, dass die Kanalschiffer höhere Frachtsätze 
und erheblichen Gewinn erzielen müssten. Denn selbst 
wenn der Schiffer eine hohe Zahl von Aufträgen erhält, 
kommt er nicht in die Lage, Gewinn zu erzielen. Auch eine 
geringe Erhöhung der Frachtsätze würde daher nicht 
wesentlich bessernd wirken. Damit die Betriebsweise fort- 
schreite, muss vielmehr die Möglichkeit gegeben werden. 
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dass die Kanalschiffahrt für Handel und Industrie ein hervor- 
ragend wichtiger und leistungsfähiger Verkehrsweg ist, auf 
dem dann der Verkehr auch zunehmen kann. 

Diese Möglichkeit ist aber voriäufig nicht gegeben. Der 
Hauptgrund besteht in der mangelnden technischen 
Leistungsfähigkeit des Kanainetzes, die es den 
Eisenbahnen gegenüber in eine nachteilige Stellung bringt; 
Um zu ermöglichen, dass der Transport auf den Kanälen 
in fernerer Zeit mit dem Transport auf den Bahnen wirksam 
konkurrieren könne — ein für Handel und Industrie wie für 
das Schiffahrtsgewerbe selbst gleich wünschenswertes Ziel — 
muss das Kanalnetz zunächst einen Ausbau erhalten, der 
nicht nur der jetzigen Ausdehnung, sonderji auch einer 
künftigen Entwickelung des Bahnnetzes entspreche. Diese 
Gleichheit in den Voraussetzungen zu einem günstigen 
Wettbewerb fehlen indes völlig. Die Abmessungen unserer 
Kanäle j sind nur auf den wichtigsten Strecken vor einem 
Jahrzehnt verbessert worden, während andere Unijen des 
Ausbaues noch harren, durch den sie vielleicht ebenso 
wichtig werden würden, wie die bisher -verbesserten Teile. 
So verlangt die beteiligte Handels- und industrielle Welt 
schon seit langer Zeit die Fortsetzung des Hüninger Kanals, 
der heute eine Abzweigung des Rhein-Rhone-Kanals nur 
von Mülhausen bis Hüningen ist, bis nach Basel, eine 
geringe Veriängerung, zu deren Ausführung jedoch bis 
heute noch keine wirklich einleitenden Schritte getan worden 
sind. Und doch würde gerade diese Verlängerung unter 
gleichzeitiger Vertiefung des Hüninger Kanals^idie- ganze 
Kanalschiffahrt in Elsass - Lothringen beträchtlich heben ! 
Heute- dient auch die Strecke Strassburg—^Mülhausen des 
Rhein - Rhone - Kanals ausser dem Kohlentransport in dfer 
Richtung Mülhausen nur einem unbedeutenden Verkehr. 
Von Mülhausen nach Norden ist der Verkehr fast yöUig 
verschwunden, während in der ersten Zeit nach dem Bau 
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des Rhein-Rhone-Kanals der Verkehr verhältnismässig sehr 
stark war, begünstigt durch den grossen Transitverkehr, der 
in der geographischen Lage des Elsasses seine Voraus- 
setzung hatte. Aber gerade diese Strecke und ihr Transit- 
verkehr von Norden nach Süden und umgekehrt sollten 
unter der Konkurrenz der Eisenbahnen, und zwar namentlich 
der badischen Staatsbahnen schwer leiden. Hier ist die 
Kanalstrasse nicht leistungsfähig und dem Schienenweg 
gegenüber in keiner Weise konkurrenzfähig, und hier würde 
der Ausbau besonders dazu dienen, den Transitverkehrs- 
bedürfnissen gerecht zu werden, die auch in der Schweiz 
geäussert werden. Aehnliches gilt von der Kanalstrecke 
Mülhausen— Altmünsterol, die gleichfalls, allerdings infolge 
grosser Schwierigkeiten, nicht vertieft ist, und auch die 
Wasserverbindung von Strassburg mit dem westlichen 
Lothringen, die über französisches Gebiet führt, entspricht 
den Anforderungen des Verkehrs nicht. Endlich möge noch 
der bekannte und meist beklagte Mangel an einer wirklich 
schiffbaren Wasserstrasse von Strassburg nach dem Mittel- 
rhein erwähnt sein, zu dessen Abhülfe ja freilich auch die 
Regulierung des Rheines vorgeschlagen wird. Wenn der 
letztere Vorschlag durchgeführt werden sollte, so würde 
die Kanalschiffahrt allerdings durch Vermehrung des Durch- 
gangsverkehrs und des Umschlages in Strassburg erheblich 
gewinnen, während ihr beim Bau eines Kanals noch eine 
neue grosse Erwerbsgelegenheit gegeben wäre. Denn daran 
ist nicht zu denken, dass nach Regulierung des Oberrheines 
etwa die Kanalschiffe auch auf dem Rhein verkehren könnten, 
und also ein Zusammenhang zwischen Rhein- und Kanal- 
schiffahrt neu konstruiert würde. Wollte man Schiffe bauen, 
die ausser auf den Kanälen auch auf dem Rhein zu verkehren 
imstande wären, so würde die Höhe der Baukosten diesen 
Vorteil allzu leicht aufheben. Jedenfalls ist das Kanalnetz 
in Elsass- Lothringen bei den Ansprüchen des Verkehrs- 
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lebens nicht mehr leistungsfähig, und wird stetig unge- 
nügender werden, da diese Ansprüche ununterbrochen 
steigen. Wenn schon angenommen werden darf, dass für 
längere Zeit die Kanal Schiffahrt selbst bei relativ geringerer 
Leistungsfähigkeit als ihrer jetzigen als Verkehrsmittel nicht 
auszuschalten ist, so wird doch keinesfalls die allgemeine 
Verkehrsentwickelung imstande sein, eine Weiterentwickelung 
der Kanalschiffahrt und eine Fortbildung des Kanalschiffer- 
gewerbes und der Betriebsweise herbeizuführen, wenn nicht 
durch den Ausbau des Kanalnetzes die Voraussetzungen 
geschaffen werden zu einer leistupgsfähigen und wirtschaft- 
lichen Kanalschiffahrt. 

Nur dann dürfte auch endlich die Zeit gekommen sein, 
wo an Stelle des lästigen Pferdezuges die Beförderung durch 
mechanische Kraft treten könnte und müsste. Wenn 
heute befürchtet wird, der Verkehr sei zu gering, um speziell 
die Einrichtung des elektrischen Schiffszuges, der nur bei 
grossem Verkehr, wie auf dem Teltowkanal, rentabel sei, 
zu ermöglichen, so würde dieser Einwand unter den ange- 
deuteten Verhältnissen hinfällig sein. Heute können nur 
kapitalkräftige Schiffahrttreibende, wie Kohlenbesitzer, eine 
mechanische Kraft in Gestalt von Motoren verwenden, ohne 
freilich einen Gewinn daraus zu ziehen. Wären aber jene 
Voraussetzungen zu einer leistungsfähigen Gestaltung der 
Kanalschiffahrt gegeben, so könnte für den ganzen Schif- 
fahrtsbetrieb am besten von Staatswegen die Einrichtung 
des elektrischen Schiffszuges getroffen werden, die sich auch 
anderwärts bewährt hat. 

Die allgemeinen Verhältnisse des Kanalschif- 
fahrtsgewerbes selbst lassen aber gleichfalls keinen 
günstigen Schluss auf seine Zukunft zu. Die Verschuldung 
nimmt zu, wie nachgewiesen werden konnte, begünstigt 
durch niedrige Frachtsätze und hohe Abgaben. Unter diesen 
Umständen erscheint es geradezu als ausgeschlossen, dass 
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ein Schiffer bei der Ausübung seines Gewerbes ein Ein- 
icommen wird erzielen können, das ihm gestattet und ihn 
gelüsten Hesse, das Gewerbe in grösserem Massstabe 
zu betreiben. Allerdings ist es unwahrscheinlich, dass 
die Schiffer ihren Beruf aufgeben werden, an den sie 
langjährige Gewohnheit und die Freude an der Lebens- 
weise festhält. 

Dass die Kanalschiffer sich in ihrer jetzigen Lage 
nicht wohl fühlen, bedarf nicht der Erwähnung. Es ist 
auch an und für sich nichts Auffälliges daran, dass sie den 
Staat anklagen, ihnen nicht genug Entgegenkommen zu 
gewähren, weil ja diese Beschwerde immer von wirtschaft- 
lich schlecht situierten Volksschichten erhoben wird. Aber 
gerade hier erscheint die Beschwerde gerechtfertigt. Für 
eine Verbesserung in der Lage der Kanalschiffer hat der 
Staat, von dem sie Hilfe beanspruchen und oft beansprucht 
haben, so gut wie nichts getan, vielmehr war die Politilc 
der Regierung weit eher geeignet, die Einkommens- 
verhältnisse der Schiffer so zu gestalten, dass das Anwachsen 
der Verschuldung wesentlich mitbegründet wurde, von dem 
soeben gesagt worden ist, dass es eine der Ursachen ist, 
die eine Fortbildung der Betriebsweise nicht zulassen. Die 
hohen Abgaben für die Benutzung der Kanäle sind ja eingehend 
erörtert worden, und es hat sich aus dieser Erörterung 
ergeben, dass mit dem Moment ihrer Erhebung eine 
entscheidende Verschlechterung in der Lage der Kanal- 
schiffer eintrat. Nun war doch aber in den neunziger 
Jahren die Verbesserung der Kanäle eine notwendig zu 
erfüllende Forderung des Verkehrs, und schon deshalb war 
von vornherein die Erhebung der Abgaben ein ungerecht- 
fertigter Ausgleich der nach zwanzigjährigem Kampfe endlich 
zugestandenen Verbesserung. Wenn man aber damals 
vielleicht glauben durfte, die Abgaben würden von den 
Schiffern auf den Händler oder Industriellen und von diesem 
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auf das ganze Land abgewälzt und verteilt werden, so ist 
jedenfalls jetzt schon seit einigen Jahren eine solche Annahme 
nicht mehr möglich. Und wenn schon eine Abgabe auf 
den Verkehr, gleichviel aus welcher Begründung heraus, 
erhoben wird, so darf doch unter keinen Umständen die 
Abgabe nur auf den Schultern derjenigen lasten bleiben, 
die den Verkehr vermitteln. Deshalb hätte sich, mindestens 
seitdem jene Erfahrung erworben worden ist, ein Modus 
finden lassen müssen, die Abgabe — selbst ihre Not- 
wendigkeit überhaupt einmal zugegeben — auf das ganze 
Land zu laden. Der Saarbrücker Schifferverband verlangt 
ihre Ersetzung durch eine allgemeine direkte Steuer, andere 
Vorschläge gehen auf Zuschläge zur Gewerbesteuer. Die 
Regierung hält indessen so fest wie jemals an der Abgabe 
in ihrer jetzigen Gestalt fest. 

Die Abgaben werden nun als besonders unbillig von 
denjenigen Schiffern empfunden, wie schon des längeren 
ausgeführt, deren Fahrzeuge eine Tragfähigkeit von weniger 
als 200 Tonnen etwa besitzen, die also von der Verbesserung 
gar keinen Vorteil haben. Auch hier will die Regierung 
von einer Aufgabe des Kanalzolles nichts wissen. Vielmehr 
wünscht sie aufrichtig, dass die Eigner dieser kleinen Schiffe 
von^der Befugnis Gebrauch machen, sich von der Verwaltung 
die zur Verlängerung ihrer Fahrzeuge nötige Summe vor- 
schiessen zu lassen. An eine völlige Ersetzung der kleinen 
Schiffe" durch die grossen ist jedoch so lange nicht zu 
denken, als noch in Elsass-Lothringen Kanäle mit geringeren 
Abmessungen als denjenigen der verbesserten Kanäle vor- 
handen sind, da sehr viele Schiffe doch auf den Kanälen 
beider Art Jahren müssen. Und ausserdem bedeutet selbst 
die geringe Verzinsung, die die Verwaltung für das vor- 
geschossene Kapital fordert, eine bedeutende Belastung für 
den Haushalt des Schiffers, wie die in einem vorhergehenden 
Kapitel dargestellten Budgets einer Schifferfamilie beweisen 
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dürften. Für die Regierung ist eben hier das fiskalische 
Interesse massgebend, die kleinen Schiffe nicht abgaben- 
frei zu belassen, da sie die Speisung der Kanäle am meisten 
verteuern. Von einem solchen Gesichtspunkt darf sich aber 
eine weitherzige Politik nicht leiten lassen, die der Pflicht 
des Staates gerecht werden will, für das Wohl seiner 
Angehörigen am besten zu sorgen. Eine derartige Politik 
müsste vor allem dahin streben, die allgemeine Ent- 
wicklung der Wirtschaft in jedem einzelnen 
Gebiete in gleicher Weise zu stützen und zu 
fördern, damit ein Einklang besteht in der Höhe der 
Entwicklung namentlich derjenigen Gebiete, die gegenseitig 
auf sich angewiesen sind. Den Anforderungen des Handels 
an den Verkehr Genüge zu leisten, müsste die Politik sich 
bemühen. Und so müsste sie konsequent die Leistungs- 
fähigkeit und damit die Wirtschaftlichkeit der Kanalschiffahrt 
zu erhöhen suchen. Das tut allerdings die heute geübte 
Politik nicht: aus fiskalischem Interesse bekämpft sie die 
Existenz der kleineren Fahrzeuge, derweil sie durch die 
Abgaben auch die grossen Schiffe schwer belastet und es 
dem Gewerbe unmöglich macht, sich so fortzuentwickeln, 
dass seine Ausübung rentabel würde und dann freilich die 
kleinen Fahrzeuge von selbst verschwmden würden. Diese 
Politik ist nicht nur nicht geeignet, die Massregeln zu treffen, 
die der Masse der Schiffer wie dem Verkehr dienlich wären, 
sie ist sogar selbst einer der Faktoren, die das Kanal- 
schiffahrtsgewerbe in seiner heutigen Lage festhalten, seine 
Entwicklung hemmen, und damit in der Betriebweise der 
Verkehrsvermittelung einen Stillstand eintreten lassen, der 
gerade hier umso bedauerlicher ist, als auf kein Gebiet 
mehr als auf das des Verkehrslebens das Wort zutrifft, dass 
Stillstand Rückschritt bedeutet, und als dieser Rückschritt 
sich wieder für Handel und Gewerbe empfindlich fühlbar 
machen muss. 
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Dieser Stillstand nun, der in der Entwickelung des 
Kanalschiffahrtsgewerbes aus der mangelnden Leistungs- 
fähigkeit des Kanalnetzes ebensowohl wie aus den ver- 
zweifelten ökonomischen Verhältnissen des Schifferstandes 
resultiert, ist naturgemäss für den Schifferstand selbst wie 
für unsere Volkswirtschaft sehr nachteilig. Da aber die 
Politik der Regierung heute noch mit dazu beiträgt, diesen 
Stillstand hervorzurufen, so dürfte es nicht allzu schwer 
sein, die Massregeln ausfindig zu machen, mit Hilfe deren 
die Fortbildung des Schiffahrtsgewerbes in einem für die 
Mehrzahl der Beteiligten günstigen Sinne zu beeinflussen 
wäre. Die Besserstellung des Schifferstandes, die nach dieser 
Richtung vor allem zu erstreben ist, kann nur erreicht 
werden, wenn die Kanalschiffahrt rentabel gestaltet wird. 
Und hierzu gehört in erster Linie die Aufhebung der 
Abgaben oder mindestens eine gerechte Art der Erhebung, 
und in zweiter Linie der Ausbau des Kanalnetzes, wie er 
in grossen Zügen oben vorgezeichnet worden ist. Nur auf 
diese Art und Weise kann in der Kanalschiffahrt eine 
Rentabilität erzielt und damit eine Besserstellung der Schiffer 
herbeigeführt werden. 

Die Herbeiführung einer rentablen Kanalschiffahrt würde 
nun die ganzen Existenzbedingungen des Kanalschiffahrts- 
gewerbes völlig umgestalten. Unzweifelhaft würden sich 
kapitalkräftige Unternehmer zu seiner Ausübung finden, 
und die Konkurrenz zwischen dem auf grosser Grundlage 
aufgebauten und dem bisherigen Betrieb würde den baldigen 
Sieg des ersteren verwirklichen: der Orossbetrieb auf dem 
Rhein und den anderen grossen Binnengewässern hätte sein 
Korrelat in einem Orossbetrieb auf unseren Kanälen, 
wie er übrigens heute schon sich auf dem französischen 
Kanalnetz sichtbar heranbildet, unter anders günstigen 
Bedingungen wie hierzulande. Dann würden wohl die 
heute zum grössten Teil noch selbständigen Schiffer zu 
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Lohnarbeitern, aber sie würden gegen ihre scheinbare 
Selbständigkeit lediglich eine bessere und sorgenlosere 
Existenz eingetauscht haben. Die Befürchtung, dass die 
grossen Unternehmer dem Handel und der Industrie die 
Frachtsätze diktieren würden, erscheint angesichts der 
Erfahrungen, die mit dem Orossbetrieb in der Binnenschif- 
fahrt gemacht worden sind, völlig unbegründet, umsomehr 
als es ja meist die Hauptinteressenten am Verkehr selbst 
sind, die an den grossen Verkehrsunternehmungen haupt- 
sächlich beteiligt sind. Unsere grossen Kohlenhändler 
hätten es ja beispielsweise auch immer in der Hand, durch 
Schaffung einer eigenen Flotte allzu hohen Ansprüchen 
eines Verkehrsunternehmens zu begegnen. 

Dazu kommt noch eins. Schon seit langem wird in 
der Oeffentlichkeit die Uebernahme des Schiffahrts- 
verkehrs durch den Staat gefordert, wie wenigstens 
im Deutschen Reich der Staat den Eisenbahnverkehr leitet 
und durchführt. Die Handelsschiffahrt, und zwar speziell 
die Binnenschiffahrt, dient indessen so besonderen Interessen 
einzelner Erwerbszweige, dass die Lösung dieser Frage im 
Sinne einer Verstaatlichung noch in weiter Ferne steht. 
Allein, mit dem Anwachsen der Industrie und der Ausdehnung 
des Handels, sowie einer engeren Interessengemeinschaft 
unter ihren einzelnen Teilen und einer allseitigen Bean- 
spruchung der Binnenschiffahrt dürfte der Staat genügendes 
Interesse an ihr erhaHen, um diesen Schritt auszuführen. 
Eine Massnahme, wie der Ausbau des elsass-lothringischen 
Kanalnetzes darf dank dem Einfluss der Handels- und 
industriellen Welt für eine nicht allzu ferne Zeit erwartet 
werden. Die im allgemeinen aber durch solche Förderung 
der Verkehrsmittel gesteigerte Rentabilität der Verkehrs- 
gewerbe und deren erhöhte Bedeutung für das gesamte 
Volksleben werden wohl über den Weg des Orossbetriebes 
über kurz oder lang dahin führen, dass der Staat die 
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Leitung des Verkehrs und der Verkehrsmittel selbst über- 
nimmt. 

In Elsass-Lothringen freilich sind erst die Massregeln 
noch zu treffen, die diese Zukunft der Kanalschiffahrt und 
des Kanalschiffergewerbes vorbereiten können. Eine gesunde 
Politik tut not, die das Verkehrsgewerbe mit dem Fortschritt 
des Verkehrs heben und, die ihm dienen, einer besseren 
Existenz zuführen wird. 
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